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MESSEATTRAKTIONEN DES DDR-SCHIFFBAUS 


Das Ausstellungsprofil des Indu- 
striezweiges Schiffbau der DDR auf 
der diesjährigen Leipziger Früh- 
jahrsmesse prägten Erzeugnisse und 
Leistungen, die ihren Ursprung in 
er wissenschaftlichen Zusammen- 
arbeit und den langfristigen Abkom- 
men zur Lieferung von Schiffen und 
Schiffsausrüstungen mit der UdSSR 
haben. 

Die DDR-Werften, die im Jahre 1971 
insgesamt 77 Schiffe mit 347999 t 
Tragfähigkeit fertigstellten — davon 
36 Objekte mit über 153 000 BRT für 
die Sowjetunion —, haben in den 
vergangenen Jahren durchschnittlich 
etwa 60 Prozent ihrer Neubaupro- 
duktion als Serienschiffe an diesen 
langjährig größten Handelspartner 
übergeben. Damit erhielt die So- 





wjetunion bisher über 2700 Schiffe 
mit etwa 2,6 Mill. BRT. Die lang- 
fristigen Verträge waren die Basis 
für den Aufbau und ständigen Aus- 
bau einer modernen Schiffbauindu- 
strie in der DDR. 


Im Mittelpunkt der Schiffsneuent- 

wicklungen stehen folgende Modelle: 

1 — Mehrzweckfrachtschiff vom Typ 
„Mercator“ des VEB Warnow- 
werft Warnemünde mit 12050 t 
Tragfähigkeit und 368 20’-Con- 
tainer 

2— Binnenfahrgastschiff des VEB 
Elbewerften Beizenburg/Roßlau 

3-— Universalfrachtschiff 341 vom 
Typ „Poseidon“ des VEB Schiffs- 


werft „Neptun“ Rostock mit 
7500 t dw als Nachfolgetyp des 
Polarfrachtschiffes vom Typ 
„Pionier“. 


Der „Mercator“ ist ein Mehrzweck- 
frachtschiff mit folgenden Hauptda- 





ten: Liüa = 150,00 m, B = 21,80 m, 
H = 13,60 m und T = 8,65 m, Die- 
selmotor = 11200 PS, VPprobefahrt = 
19,5 kn, 16stündig wachfreier Maschi- 
nenbetrieb, Besatzung = 33 Mann. 


Zu den Umschlageinrichtungen ge- 
hören Doppelbordkrane, Normal- 
bordkrane, mechanisierte Ladebäu- 
me und ein Schwergutbaum. Das 
erste Schiff dieses Typs wird in die- 
sem Jahr ausgeliefert. 


Das Binnenfahrgastschiff besitzt fol- 
gende Hauptdaten: Liu = 125,00 m, 
v= 27 km/h, Antriebsleistung 3 X 
1000 PS, Fahrgäste etwa 380; die 
Fahrgäste sind in 20 Ein-, 15 Zwei- 
und 20 Dreibett-Kabinen unterge- 


bracht. Ihnen stehen Salons, ein 
Cafe, Musiksalon mit Bibliothek, 
Bars, Klubräume u. a. zur Ver- 
fügung. " 


Das Mehrzweckfrachtschiff vom Typ 
„Poseidon“ (3 Modifikationen) ist für 
den Transport von Trockenladungen 
aller Art, Holz, Containern und ins- 
besondere Erz, im Rahmen des Klas- 
sezusatzes „T“, geeignet. Der für die 
Sowjetunion bestimmte Typ 341 hat 
eine Lia = 109,07 m, T = 6,92/6,10 m 
und eine VPprobefahrt = 16,4 kn. 
Weitere Modelle zeigen bewährte 
Fracht- und Fischereischiffstypen. 
So werden in Schnitt- und Funk- 
tionsmodellen der „Atlantik“-Super- 
trawler (3000 BRT) und das OBC- 
Mehrzweckfrachtschiff (23 200 t Trag- 
fähigkeit vorgestellt. 


(aus SEEWIRTSCHAFT) 
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ZUM TITELBILD 


Der funkferngesteuerte Kunstflug stellt die höchste 
Stufe des Modellfluges dar. Neben Kenntnissen, die 
jeder Modellflieger braucht, werden dabei Reaktions- 
vermögen sowie fliegerisches Gefühl und Können ge- 
fordert. Das Bild zeigt einen Teil unserer Elite in 
dieser Modellflugdisziplin 
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NEUESTE MELDUNG 


IN JEVANY veranstaltete der Koliner Modellklub am 
2. bis 4. Juni 1972 zum 8. Male die Internationale 
Schiffsmodell-Regatta. Auch in diesem Jahr nahm wie- 
der eine Jugendauswahlmannschaft des Schiffsmodell- 
sportklubs der DDR teil. Außerdem gingen Wettkämp- 
fer aus der CSSR, VR Polen, Österreich und BRD an 
den Start. 


Der Mannschaftssieg ging wieder an die Vertretung 
des Gastgeberlandes, unsere Mannschaft belegte den 
4. Platz. 


Eine erfreuliche Leistung zeigte der 12jährige Bernd 
Riecke aus Ludwigslust, der in der F1-E 30 mit 60,4 s 
einen neuen Jugendrekord der DDR aufstellte. 


151 TEILNEHMER starteten beim DDR-offenen Wett- 
kampf am 11. Juni in Halle-Oppin um den Mansfeld- 
Pokal. Das war das größte Teilnehmerfeld bei einem 
Wettkampf in diesem Jahr. Bei recht guten Wetter- 
bedingungen erreichten 12 Teilnehmer die Maximal- 
wertung von 900,/Punkten. Das anschließende Stechen 
gewann der Jugendliche Frank Zitzmann in der Klasse 
F1A aus dem Bezirk Gera. Ihm fehlten nur 4 Sekun- 
den an den geforderten 4 Minuten Flugzeit. Frank 
hatte bereits die DDR-offenen Wettkämpfe in Bran- 
denburg und Schkeuditz in seiner Altersklasse gewon- 
nen. 


Von den insgesamt 727 Wettkampfstarts in Oppin er- 


reichten die Wettkämpfer 340 volle Wertungen 
= 46,7 Prozent. 


V.KONGRESS ACHIM PURWIN 


GST 


Dresden 1972 





Rührige Jenaer Automodellbauer 


Wenn Wolfgang Kirchberger in die Tasten seines 
„Klaviers“ — sprich Schaltpultes — haut, beginnt die 
Kras 214 mit Begleitbrücke TMM zu „tanzen“; fährt 
vor- und rückwärts, links- oder rechtsherum, legt die 
Begleitbrücke TMM in einem imposanten Scher- 
vorgang aus und ändert auch noch dabei die Spurbreite 
der Brücke. 

Diese Manöver konnten wir Ende des vergangenen Jah- 
res bei der ersten Zusammenkunft der am Kfz-Modell- 
bau und -sport interessierten Kameraden in Gera 
beobachten. (Wir berichteten darüber in der Aus- 
gabe 2/72.) 

Die Vorführungen waren jedoch nur die eine Seite. 
Weit wichtigeres Vorhaben nach Gera sollte die Bil- 
dung von Sektionen des Kfz-Modellbaus und -sports 
sein. Eine sehr schöne, jedoch nicht leicht zu erfüllende 
Aufgaben zu Ehren des 20. Jahrestages und des V.Kon- 
gresses unserer. Organisation. Was hat nun. Kamerad 
Wolfgang Kirchberger aus Jena nach seinen Vorfüh- 
rungen in Gera unternommen, diese Vorhaben in die 
Tat umzusetzen? 

Seit über 10 Jahren baut er originalgetreue und funk- 
tionstüchtige Modelle von Gefechts- und Baupionier- 
fahrzeugen, mit denen die sozialistischen Armeen aus- 
gerüstet sind. Immerhin hat er es bisher auf 38 Modelle 
gebracht; darunter Schwimmpanzer, Zugmaschinen 
und SPW. Doch Wolfgang Kirchberger baut die Modelle 
nicht nur zum Vergnügen seines Sprößlings (und auch 
seiner Frau). Ein Teil des „Fuhrparks“ befindet sich im 
Jenaer Militärpolitischen Kabinett, wo sie zusammen 
mit einer Modell-Panzerfahrstecke einen Großteil der 
Attraktivität dieses Kabinetts ausmachen. Klar, daß 
sich bei den Jenaer Jugendlichen Interesse für die 
kleinen Panzer regte. 

Im Jahre 1971 waren es dann schon so viele, daß der 
GST-Kreisvorstand des Zeiss-Werkes eine Sektion 
Automodellbau gründen konnte. Der Leiter der Sektion, 
Gerhard Berndt, Lehrmeister einer Betriebsberufs- 
schule, sowie Wolfgang Kirchberger, der als sein Stell- 
vertreter fungiert, haben sich vorgenommen, vor allem 
den Modellbau nach Vorbildern der sozialistischen 
Waffentechnik zu fördern und den Automodellrenn- 
sport zu entwickeln. Um dieses Ziel zu verwirklichen, 
wurde die Sektion in drei Gruppen eingeteilt: 

Eine Gruppe baut am Modell eines 8-Rad-SPW, um die 
ersten Erfahrungen zu sammeln. Dann folgen 5 weitere 
Modelle des SPW der verschiedensten Varianten. 
Gebaut wird im Maßstab 1:25 und als Material Konser- 
vendosenblech verwendet. So erhält man im Innern des 
Modells genügend Platz, um Motore und Getriebe 
unterbringen zu können. Stromversorgung und Steue- 
rung werden über Kabel erfolgen. Da die Modelle 
weitgehend die Funktionen ihrer großen Vorbilder 
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nachahmen sollen, werden relativ leistungsstarke Mo- 
toren benötigt. Diese wiederum müssen durch eine 
leistungsfähige Stromquelle, also durch einen Trafo, 
versorgt werden. : 

Die Bauppäne werden in eigener — und oft mühseli- 
ger — Arbeit entwickelt. Als Vorlage dienen Modell- 
baubögen, Fotos, Prinzipskizzen und Typenblätter, von 
denen man sich die Maße abnimmt und entsprechend 
umrechnet. 

Die zweite Gruppe baut aus industriemäßig vorgeform- 
ten Teilen ein Rennmodell der Klasse 2 zusammen. Der ° 
Baukasten war übrigens das Geschenk einer polnischen 
Delegation an den Zentralvorstand der GST, der es an 
die Jenaer Automodellbauer übergab. Das Baukasten- 
modell wurde unter Schirmherrschaft der DOSAAF, 
unserer sowjetischen Bruderorganisation, entwickelt 
und erfreut sich in der Sowjetunion wie auch in Polen 
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großer Beliebtheit. Daß die Ausschreibungen für Wett- 
kämpfe dieser Modellklasse und die Bauanleitung für 
diesen Renner in polnischer Sprache abgefaßt waren, 
bedeutete keine unüberbrückbare Schwierigkeit. Man 
ist dabei, sie zu übersetzen. 

Eine dritte Gruppe schließlich arbeitet an der Eigen- 
konstruktion eines Rennautos. Aber darüber hängt noch 
der Schleier des Geheimnisses. Man will erst mal 
sehen... ® 

Die Jenaer Automodellbauer sind jedenfalls mit viel 
Elan dabei, sich auf diesem Gebiet zu bewähren, Er- 
fahrungen zu sammeln und gegen Schwierigkeiten an- 
zukämpfen. Aber wesentlich erscheint hier eins: In 
Jena betreibt man den Automodellbau nicht mehr im 
einsamen Bastelstübchen, sondern macht ihn zu einer 
Angelegenheit unserer Organisation. 

Nur so läßt sich die selbst gestellte Aufgabe verwirk- 
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lichen: Besonders durch den Bau militärtechnischer 
Modelle die Jugendlichen, die zur Armee gehen, schon 
jetzt mit der Technik vertraut zu machen, die sie dort 
erwartet. Man lernt bastelnd und bastelt lernend. 

Bis zum V.Kongreß der GST und anläßlich des Jahres- 
tages unserer Organisation sollen der erste SPW und 
das Rennmodell fertig sein. Dem Glückwunsch zu 
diesen ersten Erfolgen wird dann gleich noch ein wei- 
terer für den „Altmeister“ Wolfgang Kirchberger fol- 
gen: Dann ist er nämlich 20 Jahre Mitglied unserer 
Gesellschaft für Sport und Technik. 


Bonbons aus der Luft 


Die Ankündigung in der lokalen Zeitung, in der 
„Jungen Welt“, im Berliner Rundfunk und in DT 64 
zog zum traditionellen Schaufliegen am 7. Mai auf 
dem Segelflugplatz der GST Saarmund bei Potsdam 
wieder viele Eltern mit Kindern an. Schätzungsweise 
3000 Zuschauer waren gekommen! Trotz der Absage 
der RC-,„Asse“ fanden die Darbietungen den stürmi- 
schen Beifall der Schaulustigen. Bei idealem Wetter 
klappten die Programmpunkte wie am Schnürchen. 


Erfahrungsgemäß haben einzeln fliegende Modelle 
keine große Resonanz bei den Zuschauern; deshalb 
hatte die Potsdamer Modellfluggruppe, die als Ver- 
anstalter zeichnete, Massenstarts mit besonderen 
Funktionen vorgesehen. 


Eröffnet wurden die Vorführungen mit dem Überflug 
zweier Segelflugzeuge. Fünf Modell-Motorsegler 
zogen dann Spruchbänder hinter sich her und warfen 
sie vor der Landung ab. Die Hennigsdorfer Gruppe 
zeigte freifliegende Gummi- und F1.A-Modelle. 


Eine Schrecksekunde hatten die Teilnehmer am Schau- 
fliegen zu überstehen, als bei dem anschließenden 
Bonbonabwurf aus Modell-Motorseglern eine Ladung 
zwischen die abgestellten Modelle fiel. Zur Ehre der 
kleinen Zuschauer sei aber vermerkt, daß nach dem 
Einsammeln der Süßigkeiten kein Modell Beschädi- 
gungen aufwies. 


Zwei Fesselflieger, davon einer Angehöriger der 
sowjetischen Streitkräfte, zeigten die Hohe Schule des 
Kunstfluges. Beifall auf offener Szene erhielten die 
fünf Fuchsjäger, die sich in einem tollen Wirbel die 
Streifen bis 10 cm über dem Boden abjagten. Diese 
Programmnummer wurde allein von Angehörigen der 
sowjetischen Streitkräfte vorgeführt. 


Wie Störche kreisten sechs Modell-Motorsegler unter 
einer dunklen Wolke beim angesagten Höhenflug. 
Ein Segler erreichte dabei etwa 600 m über Grund. 
Die anschließenden Steilspiralen, eingeleitet zur Ab- 
kürzung des Programmteiles, riefen bei den Zu- 
schauern großen Beifall hervor. 


Der „Bonbonflieger vom Dienst“, ein Schulterdecker, 
angetrieben durch einen 6-cm?-Motor und mit fern- 
gesteuerter Abwurfrichtung versehen, schleppte immer 
wieder seine süße Last auf Höhe und warf sie zum 
Gaudi der Kinder ab. Die Sprints der Kleinen waren 
sehenswert. 


Als auch der HO-Stand seinen Ausverkauf meldete, 
ging das Schaufliegen nach zwei Stunden zu Ende. 
Nicht wenige Zuschauer erkundigten sich, wann die 
nächste Veranstaltung dieser Art stattfinden würde. 
Eine bessere Resonanz können sich die GST-Modell- 
flieger gar nicht wünschen. Hartmut Zube 
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Hans Rüdiger, Generalsekretär des 
Schiffsmodellsportklubs der Deutschen 


Demokratischen Republik und 2. Vizeprä- 
sident der Europäischen Vereinigung für 
Schiffsmodellbau und Schiffsmodellsport 





Während der Siegerehrung bei der I. Mei- 
sterschaft der DDR im Schiffsmodell- 
sport 1955 erhalten die Kameraden Hof- 
mann (Dessau), Rüdiger (Meißen) und 
Brüske (Rostock) aus der Hand von Wal- 
ter Friedrich (v. I. n. r.) Urkunden und 
Medaillen für ihre ersten Plätze in der 
Klasse E (unten) 


Mit einer Kollektivleistung warteten die 
Kameraden Wendler, Mehlig und Rüdi- 
ger im Jahre 1957 auf und belegten 
Platz 1 in der Klasse E (unten rechts) 
Fotos: Heinecke (1), privat (2) 


























Hans Rüdiger — 


Generalsekretär des SMK der DDR 


Mit der NAVIGA eng verbunden 


CARL-LOTHAR HEINECKE 


Länger als zwei Jahrzehnte entschei- 
det nun schon ein erfahrener Mann 
mit über die‘ Geschicke des Schiffs- 
modellsports in der Deutschen De- 
mokratischen Republik: Hans Rüdi- 
ger. In den Anfangsjahren dieser 
Sportart war er selbst unter den 
Aktiven zu finden. Nie war er be- 
sondere Spitzenklasse, meint er, aber 
mir kam ein Foto in die Hände, 
das jene Behauptung als eigene Be- 
scheidenheit erkennen läßt. Er stand 
nämlich bei der Siegerehrung nach 
der I. Meisterschaft der DDR im 
Jahre 1955 auf der höchsten Stufe 
des Treppchens und empfing aus 
den Händen von Walter Friedrich, 
damals Kapitän des Segelschulschif- 
fess WILHELM PIECK, Urkunde, 
Medaille und Pokal für den errun- 
genen Meistertitel in der Klasse E. 
Danach reizte ihn ein Projekt, an 
dem mehrere Kameraden beschäf- 
tigt waren. Zwei Jahre später führte 
er auch dieses Kollektiv, zu dem 
noch die Kameraden Erich Mehlig 
und Hans Wendler gehörten, zu 
gleichen Ehren. Damit legte er schon 
frühzeitig den Grundstein für den 
Zusammenschluß von Kollektiven im 
Schiffsmodellsport. Dann begann 
eine Zeit, in der er sich mehr und 
mehr den politisch-organisatorischen 
Arbeiten im Schiffsmodellsport zu- 
wandte. Auch hier hatte er beacht- 


liche Erfolge aufzuweisen, und es 


war nicht verwunderlich, als er im 
Jahre 1961 die Leitung des Sektors 
Schiffsmodellsport in der Gesell- 
schaft für Sport und Technik über- 
nahm. 

Über ein Jahrzehnt — und das heißt 
fast von der Gründung der NAVIGA 
an — widmet ein Bürger unserer 
Republik dem höchsten Gremium 
der Europäischen Vereinigung für 


. 








Schiffsmodellbau und Schiffsmodell- 
sport seine Ideen und konstruktive 
Initiative: Hans Rüdiger. Während 
der ersten Jahre ist er „nur“ Mit- 
glied der Generalversammlung. Aber 


.schon bald wird die NAVIGA grö- 


ßer. Immer mehr Länder erklären 
ihren Beitritt. Damit wachsen auch 
die Aufgaben in der Leitung, und 
man möchte nicht auf die Mitarbeit 
unserer Republik, die Hans Rüdiger 
wahrnimmt, verzichten. Im Jahre 
1964 wird er zum 3. Beisitzer ge- 
wählt. Damit ist er Vorsitzender der 
Statutenkommission und übernimmt 
anschließend die Arbeiten als Vor- 
sitzender der technischen Kommis- 
sion. Die erste, für alle Länder 
gültige, einheitliche Klassen- und 
Wettkampfordnung entsteht unter 
seiner Regie. In den folgenden 
Jahren betraut ihn die NAVIGA mit 
komplizierten Aufgaben, in verschie- 
denen Funktionen löst er die unter- 
schiedlichsten Probleme. Seine ge- 
leistete Pionierarbeit im europäi- 
schen Schiffsmodellsport findet vor- 
erst ihre Krönung, als man ihn im 
Jahre 1969 zum 2. Vizepräsidenten 


wählt. Doch damit erfährt sein 
Tätigkeitsbereich nicht nur eine 
hochzubewertende Wertschätzung, 


sondern auch neue Impulse für die 
vorliegenden Aufgaben. Mit dem 
Wachsen der NAVIGA, an dem er 
maßgeblichen Anteil verbuchen 
kann, sowie einer sich schnell ent- 
wickelnden Modelltechnik werden 
neue Maßstäbe gesetzt. Hier ist jetzt 
eine Überarbeitung der Klassen- 
und Wettkampfordnung schnellstens 
vonnöten, wobei er außerdem noch 
selbst die Leitung der Fachkommis- 
sion Modellrennboote übernommen 
hat. 

Viele haben ihn schon gefragt, war- 
um er sich noch immer in diesem 
Metier so engagiert. Und immer 
wieder unterstrich Hans Rüdiger in 
seinen Antworten, daß er sich mit 
dem Schiffsmodellsport verwachsen 
fühle. Das trifft ebenso zu für die 
nationalen Belange als auch für die 
Leitungstätigkeit auf internationaler 
Ebene. Er möchte diesen persön- 
lichen Einsatz nicht missen, diese 
Atmosphäre, die Organisation und 
die vielen positiven Eindrücke unter- 
schiedlichster Art. Übrigens: Seine 
Leistungen würdigte die Gesellschaft 
für Sport und Technik mit dem „Ab- 
zeichen für aktive Arbeit“ und der 
„Ernst-Schneller-Medaille“ in Bronze 
und Gold. 
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Freiflieger bewiesen ihre Klasse 


Drei wertvolle Siege beim Alpen-Cup in Österreich 


Zum sechsten Mal wurde Mitte April 
der internationale Alpen-Cup in Zell 
am See (Österreich) vom Landes- 
verband Salzburg des Österreichi- 
schen Aeroklubs veranstaltet. Wir 
waren zum vierten Mal dabei und 
konnten eine immer größer wer- 
dende Resonanz dieses Wettbewerbs 
registrieren. Rund 160 Modellflieger 
aus 13 Nationen waren trotz schlech- 
ten Wetters angereist und zeigten bei 
der ersten großen Prüfung dieses 
Jahres ausgezeichnete Leistungen. 
Unsere 8 Sportler, Dr.-Ing. Albrecht 
Oschatz, Joachim: Löffler, Wolfgang 


Dohne, Fritz Strzys (alle F1 B), Mat-., 


thias Hirschel, Johann Schreiner, 
Volker Lustig (alle FLA) und Hans- 
Joachim Benthin (F1C) bei dieser 
Einschätzung nicht ausgenommen. 
An ihrer Seite fungierten Rolf Peter 
als Delegationsleiter und Dieter 
Ducklauß als Trainer. 

Um es vorwegzunehmen: Unsere 
Auswahl schlug sich hervorragend, 
gewann die Mannschaftswertung in 
den Klassen Fl AundF1B, stellte mit 
Wolfgang Dohne den Einzelsieger in 
F1B und mit Johann Schreiner den 
Dritten in der Klasse F1 A. 

Vom schlechten Wetter war schon 
die Rede. Im gesamten Alpenraum 
hatte sich ein Tiefdruckgebiet fest- 
gesetzt und ergoß sich in Regen oder 
Schnee Wir nutzten alle Möglich- 
keiten, um unsere Modelle diesen 
Witterungsbedingungen anzupassen. 
Am Sonnabend begann der Wett- 
kampf. Drei Starts standen auf dem 
Programm. Für uns war dieser erste 
Tag nicht in jedem Fall überzeugend. 
Ein technischer Defekt kostete Vol- 
ker Lustig wertvolle Sekunden (die 
Schnur zur Thermikbremse hatte 
sich durch die Feuchtigkeit gedehnt, 
das Leitwerk lag nicht richtig auf). 
Dr. Oschatz, Fritz Strzys und Mat- 
thias Hirschel büßten ebenfalls 
Punkte ein. Bei diesen Wetterbedin- 
gungen, bei denen mit wenig Auf- 
wind zu rechnen war, zählten jene 
Sportler mit Hochleistungsseglern 
größerer Streckung zu den Favoriten. 
Und Punkte, die man gegen sie ein- 
büßte, waren schwerlich wieder auf- 
zuholen. 

Am Sonntagmorgen ging der Wett- 
kampf planmäßig mit den restlichen 
Starts weiter. Das Wetter war noch 
unangenehmer, Regen mit Schnee, 
geworden. Der Wind kam aus unter- 
schiedlichen Richtungen und er- 
schwerte besonders den taktischen 
Einsatz. Gleich beim ersten Start 
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Freude bei unserer Mannschaft über die großartigen Leistungen. Wolfgang Dohne, 
der Sieger in der Klasse F1B, und Johann Schreiner, der 3. in der Klasse F1A, be- 
glückwünschen sich 


Text und Fotos: Dieter Ducklauß 


Unsere siegreiche FIA-Mannschaft mit Matthias Hirschel, Johann Schreiner und Vol- 
ker Lustig (v. I. n. r.) 

















passierte Joachim Löffler ein Miß- 
geschick. Der Strang verklemmte 
sich nach wenigen Umdrehungen, 
die Luftschraube stand, und das Mo- 
dell landete nach 54 Sekunden. Sieht 
man vom letzten Start unseres Dr. 
Oschatz ab, so erreichten wir an die- 
sem Tag nur volle Wertungen, was 
besonders in der Klasse F1A, in der 
wir an diesem Tag nur Maximum 
flogen, bei der internationalen Kon- 
kurrenz einiges Aufsehen erregte. 
Dadurch sicherten wir uns überlegen 
beide Mannschaftswertungen. Zieht 
men dazu in Betracht, daß die Mann- 
schaftsweltmeister Österreich (F1 A) 
und Dänemark (F1B) am Start wa- 
ren, dann erscheint dieses Ergebnis 
noch wertvoller. 

Da Wolfgang Dohne und Johann 
Schreiner bei den Punkteinbußen 
nicht genannt wurden, ist klar, daß 
sie die Höchstpunktzahl von 1260 er- 
reichten. Wolfgang war damit der 
einzige unter den 27 Konkurrenten 
in der Klasse F1B. Der Frankfurter, 
der in letzter Minute für den er- 
krankten Klaus Engelhard in die 
Mannschaft kam, feierte damit sei- 
nen bisher größten Erfolg. Johann 
Schreiner dagegen mußte im Stechen 
antreten und belegte hinter Weich- 
selfelder (BRD) und Spann (Öster- 
reich) den dritten Rang. 

In der Klasse F1C gab es ebenfalls 
ein Stechen mit 7 Sportlern, das der 
Franzose Jean (sein Modell veröf- 
fentlichten wir in Modellbau heute 
3/72, Seite 9) vor Simon (Ungarn) und 
Oton (Jugoslawien) gewann. Alle 
drei hatten beim ersten Stechen mit 
8Sekunden Laufzeit Maximum ge- 
flogen. Mit 6 Sekunden kam nur der 
Franzose zurecht. Die anderen Bei- 
den überzogen die Motorlaufzeit und 
wurden gemeinsam auf den zweiten 
Platz gesetzt. Auch sie flogen. Maxi- 
mum, das aber nicht gewertet wer- 
den konnte. In dieser Klasse wurde 
nach den Neuerungen des FAI-Be- 
schluses im Vorjahr geflogen. 
Danach muß der Wettkämpfer zum 
Zweck des Starts einen Kreis von 
5 bis 6m Durchmesser betreten. 
Startet er nicht aus diesem Kreis, 
dann wird der Start nicht gewertet. 
Der Motor kann außerhalb des Krei- 
ses zum Laufen gebracht werden. 
Beim Stechen wird in ausgeloster 
Reihenfolge gestartet. Der Wettkämp- 
fer hat 4Minuten Zeit für seinen 
Start. Danach kommt der nächste 
dran. Mit dieser Festlegung soll ge- 
währleistet werden, daß die Motor- 
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Rüdiger Spann (Mitte), der Zweitplazierte in der Klasse FIA aus Österreich 


laufzeit genau erfaßt werden kann, 
was bei mehreren gleichzeitig lau- 
fenden Motoren nicht immer möglich 
ist. 

Die Mannschaftswertung gewannen 
die Modellflieger aus Ungarn. Hans- 
Joachim Bethin belegte den 17. Platz. 


Hier einige Ergebnisse: 
Klasse F1A = A?2 (96 Teilnehmer) 


1. Weichselfelder, Manfred (BRD) 1260 
2. Spann, Rüdiger (Österreich) 1260 
3. Scheiner, Johann (DDR) 1260 
4. Pletsch, Ludwig (BRD) 1246 
5. Hirschel, Matthias (DDR) 1240 
6. Sporrer, Willi (Österreich) 1215 
7. Berthe, Jean (Frankreich) 1205 
8. Zach, Wolfgang (Österreich) 1201 


21. Lustig, Volker (DDR) 1118 


Mannschaftswertung 
1. DDR 

2. BRDI . 
3. Wiener Neustadt 


3618 


Klasse F1B (27 Teilnehmer) 

. Dohne, Wolfgang (DDR) 

. Basztor, Jozsef (Ungarn) 
Dobelmann, Josef (BRD) 
Schaller, Urs (Schweiz) 

Dr. Oschatz, Albrecht (DDR) 
Schwarzbach, Christian (Dänemark) 
. Strzys, Fritz (DDR) 

. Löffler, Joachim (DDR) 
Mannschaftswertung 

1. DDR 3486 

2. Österreich 3350 

3. BRDI 3136 


Klasse F1C (32 Teilnehmer) 
Jean, Michel (Frankreich) 
Simon, Gyula (Ungarn) 
Oton, Veluscek (Jugoslawien) 
. Schwendt, Tassilo (BRD) 
Csizmarik, Ferenz (Ungarn) 
Mildner, Horst (BRD) 
Savini, Sergio (Italien) 

. Benthin, Hans (DDR) 
Mannschaftswertung 

1. Ungarn 3769 

2. BRDI 3704 

3. Hirtenberg 3340 


earuPeenn 


Snppeppn 


- 


Der Sieger Manfr. Weichselfelder aus der BRD 











1260 
1250 
1216 
1213 
1192 
1162 
1160 
1134 


1620 
1440 
1440 
1430 
1383 
1352 
1260 
1131 
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Zwei Goldmedaillen in Brunn am Gebirge 


Wie schon in den vergangenen Jah- 
ren hatte der Veranstalter, der All- 
gemeine Österreichische Schiffs- 
modellverband und die mit der 
Durchführung beauftragte Arbeiter- 
Modellbau-Vereinigung, eine Mann- 
schaft des Schiffsmodellsportklubs 
der DDR zur Teilnahme an diesem 
internationalen Wettbewerb der F- 
Klassen eingeladen. 


In diesem Jahr bestand unsere 
Mannschaft aus 6 Wettkämpfern, die 
erfolgreich in dem Feld der Teilneh- 
mer aus 5 Ländern (Österreich, DDR, 
Ungarn, Jugoslawien, BRD) an den 
Start gingen. Das Gesamtresultat sei 
vorweg genannt: Unsere Mannschaft 
errang 2 Gold-, 1 Silber- und 3 Bron- 
zemedaillen sowie einen Pokal. 


Die Wettkampfstätte war hervorra- 
gend eingerichtet. Die Jury unter 
der bewährten Leitung von Ing. 
Ernst Kukula arbeitete umsichtig 
und korrekt. Die Durchgänge in den 
einzelnen Klassen verliefen zügig. Es 
gab keine Proteste. Die schon im Be- 
richt über den Wettkampf im ver- 
gangenen Jahr genannten Einrich- 
tungen der Wettkampfstätte, wie 
Schiedsrichterturm, Anlegesteg mit 
akustischem Signal, die Anzeige der 
Vorbereitungszeit und die korrekte 
Senderabgabe und Aufbewahrung, 
bewährten sich erneut. 


Zu Beginn des Wettbewerbs konnte 
der Veranstalter den Präsidenten 
der NAVIGA, Herrn Dr.Beck aus 
Ungarn, und den Generalsekretär 
der NAVIGA, Herrn Labner aus 
Wien, als Gäste begrüßen. Da dieser 
Wettbewerb am Anfang der Saison 
stattfand, hatten unsere Wettkämp- 
fer noch kein Training absolvieren 
können. Die Kameraden brachten 
dort ihre Modelle in diesem Jahr 
zum ersten Mal auf das Wasser. Um 
so höher sind die Resultate zu 
werten. 


Die gemeldete italienische Mann- 
schaft war nicht angereist, so daß 
besonders in den F1-Klassen die er- 
warteten spannenden Duelle aus- 
blieben. 


Die Klasse F1-E 30 war von uns nicht 
besetzt worden. Im Gespräch waren 
erste Meinungen zu hören über die 
von der NAVIGA geplante Klasse 
F1 — 1kg, welche die bisherige 
Klasse F1-E 30 ersetzen soll. Bei der 
geplanten neuen Klasse werden Lei- 
stung und Gewicht des Motors und 
der Akkus ausschlaggebens sein. Da 
das Präsidium der NAVIGA eben- 
falls die Absicht hat, nur wiederauf- 
ladbare Akkus zuzulassen (der Ver- 
anstalter hatte das schon bei diesem 
Wettbewerb zur Bedingung ge- 
macht), kommen nur Silber-Zink- 


Reinhard König — erfolgreichster jüngster Teilnehmer beim Internationalen Wett- 
kampf in Brunn 
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Foto: Wohltmann 


Akkus in Betracht. Wir müssen uns 
um Motore bemühen, die nur einige 
hundert Gramm Masse und einen 
Wirkungsgrad von 70 bis 80 Prozent 
haben. Als Silber-Zink-Akkus kom- 
men für die geplante Klasse wohl 
nur solche von 1,5 Ah in Betracht. 


In der Klasse F1-E 500 waren 3 Teil- 
nehmer am Start. Ergebnis: 


1. Hofmann DDR 29,3s 
2. Schneider, G. BRD 45,55 
3. Schneider, H. BRD - 


Kamerad Hofmann holte sich die 
Goldmedaille mit dem Modell, mit 
dem er in den Jahren 1970/71 den 
Europarekord hielt. In dieser Klasse 
ist der Motor von ausschlaggebender 
Bedeutung. Im Gespräch war der bei 
den vorjährigen Europameisterschaf- 
ten erstmalig von einem Engländer 
verwendete Motor mit doppeltem 
Kollektor und Wasserkühlung. 


In der Klasse F1-V 2,5 waren 9 Teil- 
nehmer am Start. Ergebnis: 


1. Kühnel Österreich 23,0 s 
2. Abraham Ungarn 23,95 
3. Schrack Österreich 28,5 s 
4. Brandau DDR 28,8 S 
5. Tremp DDR 31,2s 


In der Klasse F1-V 5 starteten 6 Teil- 
nehmer. Ergebnis: 


1. Baranyai Ungarn 26,65 
2. Brandau DDR 30,2 s 
3. Tremp DDR 40,65 


In der Klasse F1-V 15 nahmen 8 Teil- 
ner am Wettbewerb teil. Ergebnis: 


1. Bayer Österreich 21,2s 
2. Kühnel Österreich. 22,55 
3. Billes Österreich 22,8s 
6. Brandau DDR 29,85 
7. Tremp DDR 32,65 


Besondere technische Neuheiten gab 
es in den Fi-V-Klassen nicht zu 
sehen. Das Modell eines ungarischen 
Sportfreundes mit 2 Verbrennungs- 
motoren, die auf eine Welle wirk- 
ten, bewährte sich offensichtlich 
nicht. Überwiegend wurden Resona- 
toren und einfache Schalldämpfer 
verwendet. Eine Reihe von Teilneh- 
mern benutzte Kraftstoffzusätze 


- (Dopmittel). Im Gespräch waren da- 


bei die von der NAVIGA geplanten 
Veränderungen der Wettbewerbs- 
regeln (Schalldämpfer, so daß in 
einer Entfernung von 10m der 
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Schalldruck 80 dB nicht übersteigt, 
sowie die Einführung von Einheits- 
kraftstoffen, ähnlich wie beim Mo- 
dellflug). 


In der Klasse F3-V waren 13 Teil- 
nehmer am Start. Ergebnis: 


1. Pesek Österreich 142,4 Pkt. 
2.Abraham Ungarn 141,4 Pkt. 
3. Gehrhardt DDR 140,6 Pkt. 
13. Friedrich DDR 115,6 Pkt. 


Wie wohl bei allen Wettbewerben 
waren die F3-Klassen auch hier am 
stärksten besetzt. Der entscheidende 
Umstand bei diesen beiden Klassen 
ist die Fahrkunst. Kamerad Gehr- 
hardt, derzeitiger Europarekord- 
halter in diesen beiden Klassen, 
hatte vorher keine Trainingsmög- 
lichkeit und brachte seine Modelle 
bei diesem Wettkampf zum ersten 
Mal in diesem Jahr auf das Wasser. 
Wie die Ergebnisse zeigen, ist die 
Leistungsdichte sehr groß, und bei 
fehlerfreien Tordurchfahrten ent- 
scheidet dann die Fahrzeit. Beson- 
ders in der Klasse F3-E ging es um 
Zehntelsekunden. Im 2. Durchgang 
setzte Kamerad Gehrhardt einige 
Volt mehr ein, um sein Modell 
schneller werden zu lassen. Leider 
streifte er dabei mit dem Modell 


eine Boje so unglücklich, daß das: 


Modell umgeworfen wurde, so daß 
es beim 3.Platz und der Bronze- 


Kamerad König, unser jüngster Teil- 
nehmer, der im vergangenen Jahr 
mit seiner Fernsteueranlage Schwie- 
rigkeiten hatte, zeigte in diesem Jahr 
mit einer besseren Anlage, was er 
leisten kann. Trotz rauhen Wassers 
gelang ihm als einzigem Teilnehmer 
das fehlerfreie Anlegemanöver. Auch 
erhielt sein Feuerlöschboot bei der 
Standprüfung durch eine internatio- 
nal zusammengesetzte Jury die 
höchste Punktzahl. Außer der Gold- 
medaille erhielt Kamerad König bei 
der Siegerehrung einen Pokal für 
das Modell mit der höchsten Wer- 
tung bei der Standprüfung, gestiftet 
vom österreichischen Bundesmini- 
ster für Handel, Gewerbe und In- 
dustrie. 


Rekorde wurden bei diesem Wett- 
bewerb keine erzielt. Bei den Fern- 
steueranlagen dominieren die digi- 
talen Prop-Sender und Superhet- 


In der Klasse F3-E starteten 11 Teil- 
nehmer. Ergebnis: 


medaille blieb. 


1.Kukula,H. Österreich 139,6 Pkt. 
2. Brausewein BRD 139,4 Pkt. : 
3.Gehrhardt DDR 139,2 Pkt. gebnis: 
ö 1. König 
7.Hofmann DDR 137,2 Pkt. 

11. Friedrich DDR 126,4 Pkt. 


Sieger schneller ermitteln 


Dieser Beitrag gibt nicht nur nur meine eigene Ansicht, son- 
dern auch die der Kommission Schiffsmodellsport beim Be- 
zirksvorstand Cottbus wieder. Uns ist bekannt, daß man 
auch im Präsidium des SMK nach einer neuen Form sucht. 
Vielleicht tragen diese Zeilen dazu bei, daß man sich in 
anderen Bezirken ebenfalls Gedanken darüber macht und 
nach weiteren Möglichkeiten sucht. Dann hätte dieser Bei- 
trag seinen Zweck erfüllt. 


Bei einer rechtzeitigen Ankündigung in der Presse 
können sich die Veranstalter von Schiffsmodellwett- 
kämpfen nur selten über mangelnden Publikums- 
zuspruch beklagen. Mit Anteilnahme und Spannung 
werden die Fahrten der Modelle verfolgt. Doch häufig 
ist die Information der Zuschauer über das Wett- 
kampfgeschehen recht mangelhaft. 

Wenn wir schon auf Programmhefte, ausgedruckte 
Starterlistten und Startnummern verzichten, so müßte 
es doch wenigstens möglich sein, mit Hilfe der Nach- 
richtentechnik der GST den Zuschauern über Laut- 
sprecher Informationen über den jeweiligen Starter 
und sein Modell zu geben. Verständlicherweise möch- 
ten die Zuschauer solcher Wettkämpfe auch wissen, 
wer in den einzelnen Klassen Sieger geworden ist. Nach 
der bisherigen Praxis finden die Siegerehrungen aber 
erst mehrere Stunden nach der Beendigung des Wett- 
kampfes — und oft sogar einen Tag später — statt. 
Und dann dauert diese Siegerehrung zeitlich recht 
lange und verwirrt den Nichtfachmann durch eine Un- 
menge von Klassenbezeichnungen und Namen. 

Muß das eigentlich so sein? 

Bei fast allen sportlichen Veranstaltungen findet kurz 
nach Beendigung eines Wettkampfes die Ehrung der 
drei Erstplazierten statt. Das ist bei leichtathletischen 
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In der Klasse F2A nahmen 5 Teil- 
nehmer am Wettbewerb teil. Er- 


DDR 


Die weiteren Plätze wurden von 
Teilnehmern aus Österreich belegt. 


Empfänger; es wurde erneut deut- 
lich, daß die Tonkreis-Tip-Anlagen 
immer mehr veralten. 


Die Mannschaft der DDR war ein 
gutes Kollektiv, in dem einer dem 
anderen half und zur Seite stand. 
Die Mannschaft hat unsere Republik 
und ihren Schiffsmodellsport würdig 
vertreten. Artur Bordag 


188,6 Pkt. 


Wettkämpfen der Fall, bei Schwimmwettkämpfen, bei 
vielen anderen Disziplinen und auch in den Winter- 
sportarten, wie es uns die Fernsehübertragungen von 
Sapporo gezeigt haben. Warum sollte das bei Schiffs- 
modellwettkämpfen nicht auch möglich sein? 

Wir haben doch genügend Schiedsrichter, die in der 
Lage sind, bereits während des Wettkampfes die Aus- 
rechnungen vorzunehmen und wenigstens die ersten 
drei festzustellen. Die Zuhilfenahme von Tabellen kann 
die Arbeit noch beschleunigen. Die Einspruchsfrist 
sollte auf 15 Minuten nach Beendigung des Wettkamp- 
fes in der betreffenden Klasse reduziert werden, so 
daß die Siegerehrung in dieser Klasse spätestens 
30 Minuten nach Beendigung des Wettkampfes statt- 
finden kann. Das würde auch für die Zuschauer einen 
größeren Anreiz schaffen und ihr berechtigtes Infor- 
mationsbedürfnis befriedigen. Die Reihenfolge der 
übrigen Teilnehmer kann dann immer noch im Rechen- 
büro festgestellt und überprüft werden. Ä 
Nach Abschluß aller Wettkämpfe könnten dann die 
Auszeichnung des Mannschaftssiegers oder des Pokal- 
gewinners und evtl. die Ausgabe der Urkunden er- 
folgen. 

Bei Wettkämpfen in unserem Bezirk im Verlaufe 
dieser Saison werden wir die Siegerehrungen in dieser 
Form durchführen und über unsere Erfahrungen in 
„modellbau heute“ berichten. 


Heinrich Müller 

Mitglied der Kommission Schiffs- 
modellsport beim GST-Bezirksvorstand 
Cottbus 
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Die Entwicklung der Schiffsgeschütze 


Text und Zeichnungen: DIETER JOHANSSON 


Die Artilleriebewaffnung ist bei Kriegsschiffsmodellen 
aller Epochen eine dominierende Baugruppe Dem 
Modellbauer ist hier eine Möglichkeit gegeben, durch 
sehr detaillierte, vorbildgetreue Ausführung die Chan- 
cen für eine hohe Punktbewertung zu verbessern. 
Leider wird aber noch oft genug die „Modellartillerie“ 
sehr stilisiert oder gar falsch dargestellt. Dafür gibt es 
mehrere Gründe. Moderne Bewaffnung unterliegt 
meistens bestimmten Geheimhaltungsvorschriften. Der 
Autor des Planes mußte demzufolge das ihm vorlie- 
gende Material ergänzen. Da er aber nicht unbedingt 
Artillerieexperte sein wird, kann er nur vereinfachen. 
Trotzdem ist das Problem bei moderner Artillerie nicht 
allzu groß. Schwieriger wird es bei Geschützen vor 
1880. Leider existieren sehr viele Bauunterlagen, die 
unklare und falsche Geschützdarstellungen aufweisen. 
Den Modellbauer interessiert natürlich in erster Linie 
das Modell in seiner Gesamtheit. Er nimmt die fal- 
schen Darstellungen hin und beruft sich auf die vor- 
handenen Baupläne. Er vermutet ja gar nichts Falsches. 
Darum ist es bestimmt richtig, in knapper Form die 
Entwicklung und Funktion der Geschütze, hier beson- 
ders der Schiffsgeschütze, zu schildern. 

Wann die ersten Kanonen als Waffe auf das Schiff 
kamen, ist nicht mit Sicherheit zu sagen. Auf einer 
flämischen Darstellung von 1470 ist eine Karracke mit 
fünf Kanonen auf jeder Seite des Achterschiffs zu 
erkennen. Freilich waren dies noch recht einfache 
Waffen mit kleinem Kaliber. Es waren meist geschmie- 
dete, eiserne Rohre in Klotzlafetten (Bild 1) und über- 
wiegend Vorderlader. Aber Hinterlader mit eisernen 
Kartuschen, die so kräftig ausgelegt waren, daß sie in 
Verbindung mit einem Keil gleichzeitig als Verschluß 





denten, waren nicht selten. Besonders die kleinsten 
Kaliber wurden oft als Hinterlader ausgelegt. Zur bes- 
seren Handhabung befestigte man solche Waffen in 
Gabelstützen (Bild 2). Die Geschützrohre wurden durch 
verschiedene Verfahren hergestellt. Das Schmieden um 
einen Dorn ergab recht zähe Rohre, besonders wenn 
diese noch mit aufgezogenen Ringen verstärkt waren. 


I. 
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Aus Gußeisen oder Bronze wurden hauptsächlich grö- 
Bere Kaliber gegossen. Sie mußten in der Wandung 
stärker ausgeführt werden — damit stieg das Gewicht 
so an, daß die Klotzlafetten zu schwerfällig wurden. 
Deshalb versah man anfänglich die schweren Klotz- 
lafetten vorn mit zwei Rädern (Bild 3). 

In den folgenden Jahrhunderten bis zum Anfang des 
19. blieb dieses System im Prinzip erhalten. Die Ver- 
besserungen führten zu vierrädrigen Lafetten, die aus 
mehreren Teilen zusammengesetzt wurden. Bei der 
Rohrfertigung wurden die Gießtechniken verbessert. 
Aber die Geschütze blieben im wesentlichen Rohre mit 
recht einfachen Richtmöglichkeiten in Radlafetten, die 
durch den Rückstoß zurückrollten, bis sie vom Brook- 
tau abgefangen wurden (Bild 4). 

Über die Wirksamkeit der Kanonen bis zu Beginn des 
19. Jahrhunderts bestehen oft sehr falsche Vorstellun- 
gen. Die ballistischen Eigenschaften konnten, bedingt 
durch die Kugelform der Geschosse und ihre geringe 
Anfangsgeschwindigkeit, nicht überwältigend sein. Der 
Durchmesser der eisernen Vollkugeln war bis zu 2cm 
kleiner als das Kaliber der glattwandigen Rohre. Ob- 
wohl dieser Zwischenraum nach Möglichkeit abgedich- 
tet wurde, ging doch ein Teil des Druckes der Pulver- 
gase verloren. Die Schußweiten lagen bei 2000 m, und 
die Schäden, die eine 20 cm messende Eisenkugel ver- 
ursachte, waren nicht erheblich. Um in der Takelage 
Unordnung zu schaffen, schoß man mit Stangen- oder 
Kettenkugeln. Zum Zerstören der dicken Bordwände 
waren- schon Nahschüsse mit günstigen Auftreff- 
winkeln nötig. Diese begrenzte Wirksamkeit des ein- 
zelnen Geschützes führte zum Bau großer Schiffe, 
deren Bestückung mit 100 Kanonen nicht selten war. 
1682 führte Abraham Du Quesne den Mörser zur 
Schiffsbewaffnung ein. Der Steilfeuercharakter des 
Mörsers bedingte einen besonderen Schiffstyp — die 
Bombenketsch. Aus Mörsern konnten jedoch Bomben 
bis zu 200 engl. Pfund Gewicht verschossen werden. Da 
diese Bomben Explosivgeschosse waren, kann man sich 
vorstellen, daß ein Treffer verheerende Wirkung hatte. 
Für den Schiffskampf waren die Mörser aber zu 
schwerfällig. Erst 1822 schlug der französiche Major 
Paixhans vor, Bomben aus Flachbahnkanonen zu ver- 
schießen. 1824 wurden mit einer 22-cm-Bombenkanone 
erfolgreiche Schießversuche durchgeführt. Die weitaus 
zerstörerischere Wirkung dieser Waffe ließ in der Folge- 
zeit Schiffstypen entstehen, die mit weniger Kanonen 
einen höheren Gefechtswert besaßen als die schweren 
Linienschiffe mit 100 und mehr herkömmlichen Ge- 
schützen. Man glaubte damals, mit leichten Kanonen- 
booten das ideale Kriegsschiff gefunden zu haben. Aber 
jetzt ging die Entwicklung der Artillerie plötzlich sehr 
stürmisch voran. Gegen die Bombengeschosse waren 
die Schiffe nur durch entsprechende Panzerung zu 
schützen. Technisch war man dazu auch in der Lage. 
Bald genügten aber auch die Walzeisenpanzer nicht 
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mehr. Die Anfangsgeschwindigkeit stieg weiter durch 
die bessere Ausnutzung des Gasdruckes. Die Rohre 
bekamen Züge, in denen dem Geschoß ein Drall ver- 
liehen wurde. Mit der dadurch zunehmenden Treff- 
genauigkeit stieg auch die Durchschlagskraft. Es ent- 
spann sich ein Wettlauf zwischen Panzerschutz und 
Durchschlagskraft. Die technischen Möglichkeiten: lie- 
ßen es auch zu, brauchbare Hinterlader zu entwickeln. 
Der Vorteil — schnellere Schußfolge — lag auf der 
Hand. Vorerst gelangen bei den kleineren Kalibern 
brauchbare Verschlüsse. Schwere Geschosse wurden 
noch bis Anfang der 80er Jahre des vorigen Jahrhun- 
derts, aus gezogenen Vorderladern verschossen. 1876 
rüstete England seine „Inflexible“ mit gezogenen 
40,6-cm-Vorladern aus. 1878 erhielten in Italien die 
Schiffe der „Duilio“-Klasse die größten in Europa ge- 
bauten Vorderlader von: 45,7 cm. Ein typisches Geschütz 
dieser Zeit war das von Armstrong mit einem Kaliber 
von 25,4cm (Bild5). Diese Riesengeschütze hinter 
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Brustwehren oder in offenen Barbetten waren nicht 
mehr mit Holzrahmenlafetten versehen. Wohl ähnelte 
die Eisenkonstruktion noch etwas der hölzernen Vier- 
radlafette, aber die Bewegung des Geschützes mußte 
bei den freiwerdenden Kräften ganz sicher beherrscht 
werden. Das Rohr fährt deshalb mit der Oberlafette 
auf einem kräftigen eisernen Rahmen. Dieser wiederum 
ist auf Bogenschienen drehbar zum Nehmen der Seiten- 
richtung. Die Führungen sind gesichert, das schwere 
Geschütz kann nur seinen geraden Rücklauf ausfüh- 
ren, der noch durch einstellbare Klemmvorrichtungen 
gebremst wird. In wenigen Jahren vollzog sich dann 
der Übergang zum modernen Geschütz: Durch neue 
Fertigungsverfahren (Stahlguß, Drahtwickelrohre, 
Mantelrohre) werden leichtere, längere Rohre gefertigt. 
Sichere und schnell zu bedienende Verschlüsse werden 
eingeführt. Hydraulische Stoßdämpfer fangen den 
Rückstoß auf, die schweren Unterlafetten mit den 
Brems- und Klemmvorrichtungen verschwinden. 


DELPHI zer HENKEL 
j WAPPEN 
„ZÜmDdL OcCH 
E  Bodensroch 
. TRAUBE 
ÄICHTKEIL 


‚RicHTSOHLE ö 
H 
RUCK HOLTAKEL 





modellbau heute 7/1972 


H 
[& . er AND 
GESCHÜTZ ZUBEHÜUR 
WISCHER un = 
L[ADESCHAUFEL*ANENTER 
PICHTSPAKE 
LATERNE a ig 
VOLLKUGELN N 
KETENKUGEL 
| ABEHÄLTER 
| \ FÜR PULVER BEUREL 
Fu PULVER- N 
N Ve erreu. 
\ STANGEN- 




















zZ I 


SIEHT" 






Schließlich wird die moderne Artillerie durch moderne 
Richtgeräte und Visiereinriehtungen im Zusammenwir- 
ken mit Entfernungsmeßgeräten vervollständigt. 

Das war ein sehr, sehr knapp gefaßter Abriß über die 
Entwicklung der Schiffsgeschütze.e Nun könnte die 
Frage gestellt werden: Was nützt das dem Modell- 
bauer? Es ist aber wichtig, wenn man über sein Modell 
und dessen ‘Vorbild mehr weiß, als im Plan steht. Der 
Modellbau wäre ja sonst fast nur Selbstzweck. Trotz 
der kurzen Form dieses Beitrages wird der bisher nicht 


Verkaufe 
Modellboot WARNOW 


mit 2-Kanal-Fernsteuerung Grun- 
dig-Variophon, Rudermaschine 
Bellamatic, DEAC-Akkus u. Lade- 
gerät sowie Antr.-Motor mit Ver- 
stellgetriebe, zus. 350,—. 


Heinz Sauerhering, 3019 Magde- 
burg, Ahornweg 50 


Suche 


historische Spielzeugsoldaten, 
auch alte Blechspielwaren. 


Angebote u. RA 602 056 Dewag, 
701 Leipzig, PSF 240 
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LUNTEN- 
HALTE 


RAUMNADEL 


in dieser Richtung Informierte etwas mehr wissen 
über technische Zusammenhänge, zeitliche Einord- 
nung der Geschütztypen und durch die Zeichnungen 
auch über einige Details. Undeutliche Darstellungen 
auf Bauunterlagen werden vielleicht verständlicher. 
Darüber hinaus halte ich es für möglich, daß die Zeich- 
nungen auch Anregung zum Bau von Teilmodellen 
geben können. In naher Zukunft wird ein detaillierter 
Plan einer Armstrong-Kanone (ähnlich Bild5) in der 
Reihe „Details am Schiffsmodell“ erscheinen. 


—-...und hier siehst du ein originalge- 
treues Kriegsschiff im Maßstab von 
1: 0,00 000 000 001‘- -purwin- 
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Der Antrieb von Fahrmodellen 


HELMUT SCHWARZER 


Die Probleme des Antriebs werden vom Modellbauer 
meist unterschätzt; dann sieht man an den Startstellen 
enttäuschte Gesichter, weil die Batterien „leer“ sind 
oder aber das Modell sozusagen in Zeitlupe über die 
Wettkampfstrecke schleicht. Der Antrieb sollte stets so 
gewählt werden, daß bei einem Minimum an Strom- 
verbrauch noch eine Zeitreserve vorhanden ist. Für 
langsame „Bojenschleicher“ ist das kein Kunststück; 
jedoch schnelle und dazu noch große Modelle können 
mit diesem Problem den Modellbauer manchmal zur 
Verzweiflung bringen. Für mein späteres Europamei- 
sterschaftsmodell von 1969, das bei 2,44 m Länge nur 
30 s Fahrzeit hat, mußten zeitraubende Berechnungen 
für die Steigung der Schrauben sowie für die Unter- 
setzung des Getriebes bei einem angenommenen Rei- 
bungsverlust von 30 Prozent angestellt werden. Gleich 
bei der Jungfernfahrt in Weimar 1968 war die große 
„Pleite“ da: Ich hatte einen Generatormotor von 27V 
bei einer angegebenen Aufnahme von 125 A bei 
12 000 U/min eingebaut. Das Getriebe war direkt 1:1 
auf alle 4 Schrauben (je 50 mm Durchmesser) ge- 
schaltet. 

Das Modell zog auch gut an, aber schon nach 10 m 
zeigten sich die ersten Rauchwölkchen. Bei 30 m 
qualmte und dampfte das Modell aus allen Ritzen. Die 
Zuschauer waren begeistert, sie nahmen offenbar an, 
dieser Dampfeffekt wäre beabsichtigt, von ihnen ahnte 
keiner die wahren Zusammenhänge ... Ich dagegen 
rannte am Rand des Wasser verzweifelt neben der 
Rennstrecke her, Angstschweiß auf der Stirn — zum 
Schluß zählte ich jede Sekunde, bis endlich der Zeit- 
auslöser abschaltete! Endlich lag der „Dampfer“, in 
eine nach Gummi stinkende schwarze Wolke gehüllt, 
gestoppt hinter der Ziellinie. Von dem spontanen 
Applaus habe ich nicht viel mitbekommen. — Was war 
geschehen? — Der Wirkungsgrad des Motors war bei 
weitem überschritten, die Stromaufnahme hatte sich 
wesentlich über 50 A gesteigert, und sämtliche Kabel 
waren rotglühend ... 

‚Dies Erlebnis bildete den Anlaß für eine ganze Reihe 
von Versuchen mit unterschiedlichen Getrieben und 
Schiffsschrauben. Obwohl natürlich jedes Modell 
andere Voraussetzungen mitbringt (Gewicht, Ge- 
schwindigkeit, Motor usw.), können gewisse Richt- 
linien in großen Zügen als allgemeingültig angesehen 
werden. Im folgenden daher einige Versuchsergebnisse: 


Getriebe- Anzahl 


unter- der Spannung Strom Zeit für 

setzung Schrauben inV in A 50 mins 
151 4 24 52 30 
1:1 2 24 51 42 
231 4 24 12 28 
2:1 2 24 10,5 35 


Gleiche Ergebnisse wurden auch bei anderen Modell- 
versuchen erreicht. Bei einem Getriebe von 1:1 war 
der Stromverbrauch im Vergleich zur erzielten Lei- 
stung immer unverhältnismäßig hoch. Durch eine 
Untersetzung konnte der normale Wirkungsgrad er- 
reicht, der Motor also entlastet werden. 

Es zeigte sich weiterhin, daß die handelsüblichen 
Kunststoffschrauben nicht immer günstig in ihrem 
Wirkungsbereich sind. Daher ist es ratsam, sich für 
Modelle, deren Schrauben eine hohe Leistung über- 
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tragen sollen. die Schrauben selbst zu fertigen. Dabei 
beachte man, daß das Blatt möglichst breit sein und 
auch nach der Nabe zu nicht stark’ abnehmen sollte. 
Die Wirkung der Schraube wird wesentlich bestimmt 
durch ihre Verwindung. Nur schräg nach hinten ge- 
stellte Blätter bringen einen ganz minimalen Wir- 
kungsgrad. Solche Schrauben bekommen Wasser haupt- 
sächlich durch die Anströmung des fahrenden Modells 
zugeführt; jedoch nur auf Grund einer einwandfreien 
Verwindung kann die Schraube sozusagen „sich selbst 
Wasser zuschaufeln“. 

Auch die Auswahl der Motoren ist von ausschlag- 
gebender Bedeutung. Für langsamere Geschwindig- 
keiten eignen sich am besten 6-V-Wartburg-Motoren, 
die einen Dauermagneten besitzen und daher bei guter 
Leistung nur geringen Stromverbrauch aufweisen. Man 
kann solche Motoren in Autoelektrowerkstätten hin 
und wieder preiswert erwerben, da sie oft bei Zahn- 
radschäden ausgebaut und später verschrottet werden. 
Da der Modellbauer jedoch die Untersetzung sowieso 
nicht braucht und daher ausbaut, kann er derartige 
Motoren durchaus noch verwenden. Bei größeren 
Modellen mit nicht allzu hoher Geschwindigkeit sind 
eventuell 2 Motoren einzusetzen. Das Getriebe muß 
allerdings auf jeden Fall zwangssynchronisiert sein, 
damit sich nicht etwa eine Schraube schneller dreht 
als die andere. Daher sollte man die Motoren genaue- 
stens auf ihre Drehzahl testen; denn schon eine Ab- 
weichung von 30 bis 40 U/min kann bedeuten, daß 
einer der Motoren durchbrennen wird. Daher äußerste 
Sorgfalt bei den Vorarbeiten! 

Eine sehr große, wenn nicht gar die größte Belastung 
bildet der jeweilige Reibungswiderstand im Getriebe 
und in den Schraubenwellen. Daher sollten bei einem 
Antrieb mit mehreren Schrauben die Getriebe unbe- 
dingt mit Kugellagern versehen sein. Die entsprechen- 
den Bohrungen arbeitet man möglichst auf einem 


Bohrwerk, weil der Bohrer einer Handbohrmaschine 


leicht verläuft (dann klemmen später die Lager). Wei- 
terhin empfiehlt es sich, die Schraubenwellen nicht 
aus einfachen Messingstäben herzustellen, sondern 
durch Diamanten gezogene Silberstahlwellen zu ver- 
wenden (die garantiert rund und gerade sind). Da der 
Modellbauer nur äußerst geringe Mengen davon be- 
nötigt, findet er wahrscheinlich genügend Material 
dieser Art bei den Schrottstellen. Die aufgewendete 
Mühe und Präzision zahlt sich auf jeden Fall aus. 


Bauplan 


Schlachtschiff Richelieu, Frankr., M. 1 :100, 15,—, 
Bauplan Fregatte Grenville, Frankr., M. 1: 100, 10,-, 
Bauplan Kreuzer Long Beach, USA, M. 1: 100, 10,-, 


Historische Modelle: 


Bauplan Segelschiff Wasa, M. 1:50, 8,—, 
Bauplan Segelschiff Viktory, Flaggschiff Adm. Nelson, M. 1:50, 


10,-,. 2 
Bauplan Segelschiff Wodnik (Polen), M. 1:50, 10;-. 


Des weiteren polnische Modellzeitschriften (Modelarz) 


1967, kompl., geb., 25,-, 1970, kompl., geb. u. ungeb., 20,-, 


1968, kompl., geb., 25,-, 1971, nicht vollst., 10,-. 
1969, kompl., geb., 25,-, 


Joachim Breuer, 828 Großenhain, Postschließfach 148 
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Flugzeug-Drachenmodell TU 144 
FRITZ WAGNER 


Die TU 144, das bisher modernste Überschall-Verkehrs- 
flugzeug der Welt, hat in allen Fachkreisen und auf 
internationaler. Basis viel Bewunderung und außer- 
ordentliches Interesse gefunden, ist sie doch die Krö- 
nung allen technischen und wissenschaftlichen Fort- 
schrittes der Sowjetunion auf dem Gebiet der Luftfahrt. 
Nun zu unserem Drachenmodell. 

Die TU 144 soll ein Drachenmodell mit besonderer Note 
sein und die Reihe formschöner und leistungsfähiger 
Modelle bereichern. Wer das Modell baut und zur 
Herbstzeit fliegen läßt, wird sicher Bewunderung und 
Anerkennung ernten. Eine Bemerkung sei noch gestat- 
tet: Es fehlt nur noch ein kleiner Schritt, und wir 
hätten ein richtig fliegendes Flugzeugmodell. Da es 
aber als Drachenmodell eingesetzt werden soll, wurde 
auf diesen letzten Schritt (in baulicher Hinsicht) ver- 
zichtet. Ebenso mußte der Einfachheit halber auf einige 
aerodynamische Feinheiten verzichtet werden. Der 
Rumpf wurde in seiner Gesamtlänge geringfügig kürzer 
gehalten. Ebenso der kastenförmige Teil unterhalb der 
Tragfläche konstruktiv vereinfacht und geradliniger 
ausgeführt. Bei der Tragfläche war es unumgänglich, 
die Spannweite um einige Zentimeter zu vergrößern. 
Die Tragfläche ist in der vorderen Hälfte in Profilform 
ausgeführt und 2seitig bespannt, der hintere Teil da- 
gegen nur flach und Iseitig bespannt. 

Das war erforderlich, um mehr Auftrieb zu erzielen 





und ein Abkippen über die Rumpfspitze zu vermeiden. 
Insgesamt gesehen wurde jedoch die typische und ele- 
gante Form beibehalten. 

Nun zum Bau! Haben wir uns alles Leistenmaterial 
beschafft, dann beginnen wir mit den Rumpfspanten. 
Sie werden aus 2-mm- X 3-mm-Leisten zu Ringen von 
90 mm Durchmesser gebogen. (In heißes Wasser legen, 
über einer Kocherplatte biegen, trocknen lassen, an- 
schäften und verleimen.) 

Bitte 1 bis 2 Ringe mehr anfertigen, weil Bruchgefahr 
besteht. Wer mit dem Biegen dieser Spanten nicht 
zurechtkommt, kann sie aus Balsa (Ringspanten) an- 
fertigen. Spant 1 bis 3 sowie 11 und 12 fertigen wir so- 
wieso aus 3-mm-Balsabrettchen (s. Zeichnung). 

Sind dieRinge trocken und verputzt, markieren wir mit 
Bleistift die 8 Punkte, an denen von außen die Längs- 
holme 2mm X 3 mm und 1300 mm lang angeleimt wer- 
den (Ringe einfach in 8 Felder einteilen). An den Längs- 
holmen werden nun auch die Abstände markiert, an 
denen die Ringe von innen eingeleimt werden. Der 









Spant 12,117 


oben: Skizze für die Fesselung 


X=an Mittelleiste des unteren Kastens Zusätzlich verknoten 


Balsa-Ringspanten 
Spant 1=50 mm © (außen) 
Spant 2= 70 mm ® (außen) 
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Spant 3 = 80 mm ® (außen) 
Spant 11 = 80 mm ® (außen) 
Spant 12 = 50 mm ® (außen) 
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Zusammenbau des Rumpfes geht nun einfach vor sich. 
Die 8Stück Rumpflängsholme (1300 mm lang) werden 
mit Wäscheklammern von außen an den Ringen fest- 
geklemmt. Wir erhalten auf diese Weise einen zylin- 
drischen Körper. Nun wird das Ganze sauber und 
gerade ausgerichtet. Beim Verleimen lösen wir eine 
Wäscheklammer, Leim wird dazwischen gegeben und 
die Klammer wieder angesetzt. So verfahren wir mit 
allen Ringen und lassen das Ganze dann gut aus- 
trocknen. 

Jetzt wählen wir einen Längsholm als den oberen und 
den gegenüberliegenden als den unteren aus. 

Beginnen wir mit der Spitze. Der untere Längsholm 
muß nun gerade verlaufen, während alle anderen nach 
unten zu einer Spitze verleimt werden. Das gleiche 
machen wir mit dem Heckteil. Nur muß jetzt der obere 
Längsholm gerade verlaufen. Alle anderen werden nach 
oben zu einer Spitze verleimt. 

Die Enden der 8 Längsholme schäften wir etwas an, so 
daß eine saubere Spitze entsteht. Sind nun auch diese 
Leimstellen trocken, dann können wir die inzwischen 
vorgearbeiteten Balsaringspanten einleimen. Der 
Rumpfrohbau wäre somit fertig. 

Die Form entspricht etwa der Fluglage der Original- 
maschine im waagerechten Flug. 

Für alle, die an der Abschwenkphase der Rumpfspitze 
interessiert sind, wird im Anschluß an die Beschrei- 
bung des Gesamtrohbaus noch ein Hinweis gegeben. 
Aus Leisten (3 mm X 5mm) biegen wir uns die beiden 
Randbogen für die Fläche. Die Leisten sind auf 960 mm 
zu schneiden und entsprechend der Zeichnung zu 
biegen. 

Der flache Querschnitt soll dabei waagerecht liegen. Als 
Nächstes bereiten wir die 4 vorderen Flächenquerholme 
vor (nach Skizze auf Länge schneiden und biegen). Die 
ersten 3 Holme sind 2mm X 3 mm dick, die 4. Leiste ist 
3mm X 5mm dick und wird von derMitte ausmitden 
Enden noch oben gebogen (aus Skizze 1 bis 4 ersicht- 
lich). Bevor wir die Flügelrandholme befestigen, leimen 
wir hinter dem Spant4 noch 2Querleisten (3mm X 
5 mm) als Auflage für die vorderen Enden der Flügel- 
randleisten ein. Nun wird der etwas nach oben gebo- 
gene 4. (670 mm lange, 3mm X 5 mm dicke) Querholm 
festgeleimt (dabei Schnittskizze A beachten). Sind dann 
die Flächenrandleisten vorn auf beiden Querleisten und 
von unten an den Enden des Querholmes 4 festgeleimt, 
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so können auch die Querholme (2? mmX3 mm) 1 bis 3 an 
den Spanten 6 bis 8 von oben auf denFlügelrandleisten 
festgeleimt werden. Mit der Montage der Flügel- 
endleiste (? mm X 10 mm) warten wir noch, bis wir die 
beiden Flächenlängsholme befestigt haben. Zuerst aber 
leimen wir die mittlere Endleiste ? mm X 10mm und 
300 mm) lang fest. Sie soll 155 mm von der Heckspitze 
entfernt montiert werden. Die beiden Flächenlängs- 
holme werden vorn unter die Flügelrandbogen ge- 
leimt, liegen oben auf dem Querholm 4 und werden 
schließlich unter den Enden der bereits befestigten 
mittleren Endleiste verleimt (Achtung! der Abstand 
dieser beiden Leisten ist vorn 275mm und hinten 
300 mm). 

Nun können auch die beiden äußeren Endleisten be- 
festigt werden. Damit die Flächenumrandung komplett 
wird, leimen wir rechts und links je ein Stück leicht- 
gebogene Leiste (3 mm X 5 mm, etwa 400 mm lang) 
seitlich beim Spant 3 fest. Sie soll harmonisch als Ver- 
längerung der Tragflächenspitze in die Randleiste über- 
gehen (durch Anschäften anpassen). 

An dieser Stelle wieder ein Hinweis: Bei allen Leim- 
verbindungen, an denen eine Leiste stumpf, also mit 
der Stirnseite mit einer anderen Längsleiste verleimt 
wird, sind 2mm bis 3mm dicke Balsaecken einzulei- 
men. Nach dem Trocknen werden diese mit Sand- 
papier schön ausgerundet. Das sieht nicht nur gut aus, 
sondern wir erhalten dadurch eine sehr große Festig- 
keit in dem gesamten Leistengefüge. 

Wir können nun die 4 Profilleisten (je Flächenhälfte) 
2mm X 3mm über die Querholme leimen. Die Enden 
etwas anschäften! Die Längen dieser Leisten ergeben 
sich von der Flächenvorderkante bis Querholm 4. Sie 
müssen eine Profilwölbung ergeben. 

Als Nächstes bauen wir den Triebwerkkasten, der bei 
unserem Drachenmodell als einfacher rechteckiger und 
länglicher Kasten angefertigt wird. Aus der Zeichnung 
nimmt man Abmessungen und Leistenquerschnitte ab 
(wir brauchen diesen Teil zweimal). Die Leisten auf 
Länge schneiden, verleimen und mit Balsaecken ver- 
stärken; nach dem Trocknen verputzen und an bei- 
den Flächenlängsholmen von innen anleimen. Die 
schräge Leiste muß dabei nach vorn zeigen. Sind alle 
Leimstellen gut trocken, dann können wir die 3 unteren 
Querleisten festleimen und ebenfalls mit Balsaecken 
versehen. Vorn und hinten werden noch die senkrech- 
ten Stege eingeleimt (hinten 3 und vorn 1 Stück). Zum 
Seitenleitwerk gibt es eigentlich nicht viel zu sagen. 
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__Balsa - Ecken 


alle Leisten 2x5mm 
(2x anfertigen) 
















Die Nasenleiste nach Zeichnung biegen. Die Endleiste 
wird unten mit der Laubsäge eingeschnitten, damit wir 
sie über den oberen Rumpfholm seitlich vorbeischieben 
und am unteren Rumpfholm mit verleimen können. Es 
gibt zwei Wege: Einmal kann man das Seitenleitwerk 
gleich fertig verleimen, oder die Teile werden einzeln 
am Rumpf angebracht. Unser Rohbau wäre nun fertig. 
An dieser Stelle nochmals zur Abschwenkphase der 
Bugspitze. Etwa 20 mm hinter dem Spant2 schneiden 
wir die 8 Rumpflängsholme durch. Nun schneiden wir 
vom unteren Rumpfholm etwa 15mm ab und gleichen 
durch Abschneiden die anderen Rumpfholme nach 
oben zu aus. Wenn wir jetzt ein Brett oder einen fla- 
chen Gegenstand davor halten, so soll der Winkel zur 
Rumpflängsachse etwa 25° betragen. Mit einem scharfen 
Messer oder einer Feile machen wir uns kurze Schäft- 
stellen (etwa 8 bis 10mm lang) und leimen die Spitze 
wieder fest. Bevor wir mit dem Bespannen beginnen, 
müssen wir noch die Fesselung anbringen (aus der 
Zeichnung ersichtlich). Ebenso werden die beiden Fel- 
der links und rechts am Flügelende mit dünnem Bind- 
faden ausgekreuzt. 


Wie und mit was bespannen wir nun unser Drachen- 
modell? — In der Regel mit dünnem, leichtem und 
festem Papier. Da aber dieses Modell besonders schön 
werden sollte, habe ich folgendes gemacht: 4 bis 5 dünne 
Bogen Bespannpapier für Flugmodelle habe ich mit 
Silberbronze einseitig gespritzt. Einen Bogen beidseitig 
spritzen (für Flächenhinterteil!), 1 bis 2 Tage trocknen 
lassen. Damit werden nun die untere Hälfte des ganzen 
Rumpfes und die gesamte Tragfläche bespannt — die 
vordere Hälfte der Tragfläche doppelseitig. Die obere 
Hälfte des Rumpfes einschließlich Seitenruder habe ich 
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670 lang 


3x5mm 


mit weißem Papier bespannt. Seitlich am Rumpf wur- 
den noch 30 mm breite blaue Papierstreifen sauber 
angeklebt und darauf eine Reihe von kleinen schwarzen 
Fenstern, etwa 20 mm X 25 mm im Rechteck. 

Nun wird noch ein Stück Bindfaden quer durch die 
Mitte des Kastenhinterteils eingeknüpft (Knoten ver- 
leimen). Wir brauchen jetzt noch 4Stück Ringe. Aus 
dickem Zeichenkarton oder ähnlichem Material schnei- 
den wir etwa 30 mm breite Streifen, die wir zu Ringen 
zusammenleimen und in die 4 quadratischen Felder am 
Kastenende einleimen. Wenn wir jetzt noch an den 
Bindfaden innerhalb der Ringe (die wir schwarz an- 
malen) rote und gelbe Bänder, etwa 50 bis 60 cm lang, 
eingebunden haben, so ist unser Drachenmodell fertig 
(je Feld 4 bis 5 Stück Bänder). 

Diese Bänder haben eine wichtige Aufgabe zu erfüllen: 
Sie dienen zur Längs- und Richtungsstabilität und täu- 
schen nebenbei noch den Feuerstrahl vor, der aus dem 
Heckteil bei Strahltriebwerken tritt. 

Unser Drachenmodell TU 144 ist nun startbereit. 

Ich wünsche allen Erbauern ein zünftiges „Start frei“ 
und gute Flugerfolge. 


Gebe ab: 


Modellbau u. Basteln bzw. Prac- 
tic. 

Hefte: 6/64, 1 u. 2/65, 4-6/66, 
1-6/67, 1--6/68, 1-6/69, 1-6/70 u. 
1-5/71. 


Erich Leutner, 1071 Berlin, Stahl- 
heimer Str. 16a. 
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zu Funkt 2 








(ist auszuprobıeren) 


Bei den meisten Modellen, die einem wirklichen Vor- 
bild, also einem richtigen Flugzeug, nachkonstruiert 
werden, gibt es auch einige Kinderkrankheiten zu be- 
heben. 
Unser vorliegendes Modell, die TU 144, flog eigentlich 
vom ersten Start an recht ordentlich. 
Bei stärkerem und böigem Wind allerdings zeigte es 
sich, daß das Modell leicht unstabil wurde. Es pendelte 
fortwährend nach links oder nach rechts. 
' In erster Linie liegt es daran, daß das-Modell sehr flach 
| im Luftstrom liegt, das ist aber wiederum bedingt 
| durch das lange Rumpfvorderteil, das ja sehr weit vom 
Flächenmittelpunkt aus nach vorne ragt. Um diesen 
Fehler abzustellen, gibt es natürlich einige Möglich- 
keiten. 
1. Etwas längere und schwere Bänder einknüpfen. Das 
reicht meistens schon aus. 
2. Können wir, wie die kleine Skizze zeigt, eine solche 
Vorrichtung anbringen. Gewiß, im Nahbereich sieht das 
nicht schön aus, aber dafür steht unser Modell ein- 
wandfrei ruhig in der Luft. (Mit Zunahme an Höhe 
und Entfernung ist davon nichts mehr zu sehen.) 
3. Zu empfehlen ist auch noch, in das vordere 
senkrechte Schnurteil der Fesselung 3 oder 4 Schlaufen 
einzuknoten (in Abständen von etwa 2 bis 3cm). Wir 
können dadurch den Anstellwinkel zur Luftströmung 
besser variieren. 
Wenn Ihr nun noch Bäumen, Häusern und anderen 
höheren Hindernissen aus dem Wege geht und mög- 
lichst freies Gelände aufsucht, ist Euch der Flugerfolg 
ganz sicher. Der Autor 





Flugrichtung 


Bindfaden (Perion) 























Berichtigung 


. 


zum Beitrag „Rennluftschrauben — aber wie?“ 


Heft 3/72, 


S.27 Gleichung (7): 


Gleichung (8): 


Heft 4/72, 


S.30 Berechnungsbeispiel: 


5.31 nach (10): 


nach (11): 
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,WERRIBR 1737173, ZOaag OHREN: SE ERROR 


sina— 


b= —0,004 (x — rgmax)? + 2+ + 





Ir Ypmax 
yA 


Ir Tpmax 


} (2a Fümax)” + H2 


Sollgeschwindigkeit: 
v= 200 km/h 


Bmax 
H 
Bmax 


FE DE zZ ....1%. 
4 + 0,025 (u) 


te 
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Fliegt denn so etwas überhaupt? 











ZUG 


Wenn es auch nur noch selten Wettbewerbe für Nur- 
flügel-Flugmodelle gibt, so haben diese Konstruktionen 
keineswegs an Attraktion und Wirksamkeit sowohl 
für den Modellflieger als auch für den Zuschauer einge- 
büßt. Oft hört man junge Kameraden fragen, ob denn 
so etwas überhaupt fliege? Und wie sie fliegen! Man 
kann sich an einer so ausgefallenen Sache richtig 
begeistern. 

Die hier vorgestellte Konstruktion SK 45 stammt von 
Stanislas Kubit aus der befreundeten Volksrepublik 
Polen. Der Aufbau ist relativ einfach. Der Ansatz zur 
Schränkungsfläche wird aus der Darstellung klar er- 
sichtlich. 

Etwas problematisch ist bei diesen Modellen, eine wirk- 
same Thermikbremse zu finden. Unser polnischer 
Sportfreund montierte mit Scharnieren zwei Klappen an 
das Rumpfmittelstück, die nach der abgelaufenen Zeit 
vorschnellen und neben dem Widerstand, den sie er- 
zeugen, auch noch die Strömung an der Oberseite des 
Tragflügels abreißen, zumindest dort, wo sich die 
Klappen befinden. Am wirksamsten sind die Klappen, 
wenn sie parallel. zum Tragflügel verlaufen. Diese 
Bremse wirkt natürlich nicht so gut wie die sonst 
übliche Thermikbremse der Flugmodelle, und man wird 
manchmal länger auf sein Modell warten müssen. We- 
gen der im allgemeinen nicht sehr guten Längsstabilität 
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der Nurflügel neigen sie leicht dazu, in der Thermik zu 


pumpen. 
Wir könnten uns vorstellen, daß Nurflügel auch gut für 
Vorführungen bei Veranstaltungen unserer Organisa- 
tion geeignet sind. Der Bauaufwand ist relativ gering. 
Die Bauvorschriften sind der Klasse F1 A angeglichen, 
also 32 bis 34 dm? Gesamtflächeninhalt und 410 p Min- 
destgewicht. Leitwerks- bzw. Steuerflächen müssen im 
Bereich der Flügel sein. Es gibt noch Nurflügel-Flug- 
modelle mit Verbrennungs- und Gummimotorantrieb. 
Sie sind aber sehr schwer zu fliegen, und der Erfolg 
rechtfertigt nicht die Mühen. 








2, z 
[) > 
RR REHEN - Di nn m ch 
„Ich habe mich eben auf ‚Nurflügler‘ 
spezialisiert.“ - purwin — KM. 


Modell der Klasse F3 A von Weltmeister Bruno 


Giezendanner 


Allen Freunden des Fernlenkfluges 
stellen wir heute das Modell des 
zweifachen Weltmeisters im RC- 
Kunstflug, Bruno Giezendanner aus 
der Schweiz, vor. Als der für Welt- 
klasseleute noch recht junge Schwei- 
zer 1969 in der BRD zum erstenmal 
Weltmeister wurde, werteten das 
viele Experten als eine Sensation 
oder Überraschung. Gehässige Stim- 
men suchten die „Schuld“ für seinen 
Sieg bei den Punktrichtern, von 
denen der Weltmeister „gemacht“ 
worden sei. Nach seinem neuerlichen 
Titelgewinn spricht niemand mehr 
von glücklichen Umständen, sondern 
bescheinigt dem Weltmeister über- 
aus solides Können und die für Wett- 
kämpfe notwendige Konzentration 
und Nervenstärke. 

Die vorliegende Konstruktion ist 
vom Weltmeister und seinem älteren 
Bruder Emil, der ebenfalls bei den 
Weltmeisterschaften flog, entwickelt 
worden. Sie zeichnet sich durch den 
soliden Aufbau und ihre Zweck- 
mäßigkeit aus. 

Der Rumpf ist ein stabiler Kasten. 
Die Eckleisten ermöglichen es, ihn 
abzurunden und somit eine recht 
gefällige Rumpfform zu erzielen. Der 


Höhen- und Seitenleitwerk sind als 
Schalenkonstruktion aus Balsaholz 
aufgebaut. Sie sind fest am Rumpf 
verklebt. 

Die Tragfläche ist in traditioneller 
Skelettbauweise hergestellt. Die 
Tragfläche ist nicht geteilt. Im Be- 
reich der Profilnase und an der End- 
leiste wurde sie mit Balsaholz be- 
plankt. Die Rippen wurden mit 
Balsastreifen verstärkt. Im Mittelteil 
sind die Servos für die Querruder 
und für das Einziehfahrwerk mon- 
tiert. Die Tragfläche wird in den 
Rumpf eingeschoben und dann mit 
Nylonschrauben am Rumpf befestigt. 
Die gesamte Fernsteueranlage mit 
Akkus sowie der Tank sind bei de- 
montierter Tragfläche gut zu er- 
reichen. 

Alle Ruder sind aus Voll-Balsa. 
Die älteren Modelle, von denen un- 
sere Fotos stammen, waren noch tra- 
ditionell mit Seide bespannt und 
dann lackiert worden. Die neueren 
Modelle sind mit polyesterbeschich- 
teter Plastfolie überzogen. 

In der Zeichnung, die wir in der 
Zeitschrift „modelarz“ fanden, wurde 
wegen der besseren Übersicht auf 
Maßangaben verzichtet. Dafür haben 








° 








Motor ist seitlich eingebaut. Der 
Schalldämpfer hängt dabei nach 
unten. 


Oben: Der Weltmeister mit seinem Modell 


Die Tragfläche wird von unten in den Rumpf eingeschoben und dann mit zwei Ny- 
lonschrauben festgezogen. Deutlich zu erkennen sind auch das Einziehfahrwerk und 


der nach unten hängende Schalldämpfer 


wir den Maßstab eingezeichnet. 























Fotos: K. Seeger 


Steuerstangen für RC-Modelle 


Es gibt etliche Möglichkeiten, die Bewegung der Ruder- 
maschine auf das jeweilige Ruder zu übertragen. An- 
gefangen hat es wohl mit dem doppelten Seilzug, der 
aber häufig zu Störungen führte. Dann kam die Steuer- 
stange aus Draht, Kiefernleisten oder Balsa. Sie erfüll- 
ten ihre Aufgabe schon besser, bargen jedoch unlieb- 







pressen 






Kunstoffstange 


Yugelschreibermine 






— JRüschrohr 







mit EP 11 einkleben 
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same Umständlichkeiten, denn sie ließen sich schlecht 
oder gar nicht „um die Ecke“ verlegen. 

Besser geht die Sache mit einem Bowdenzug. Durch ein 
Rüschrohr (Öllackschlauch — s. Bild1) führt man eine 
Kunststoffstange, die in der einen Hälfte eines Mes- 
singröhrchens (Kugelschreibermine) durch einen Kniff 
mit dem Seitenschneider befestigt wird. In die andere 
Hälfte lötet man entweder eine industriell gefertigte 
Gabel oder eine Halterung, hergestellt aus einer Fahr- 
radspeiche. Diese Kunststoffstangen haben aber auch 
ihre Tücken, denn sie reagieren empfindlich auf Tem- 
peraturänderungen. Deshalb sollte man sie höchstens 
in Seglern verwenden. Abzuraten ist von einer Stahl- 
litze als Schubstange. Laut Aussagen der Elektroniker 
soll diese elektrisch abschirmen und das RC-Modell 
damit zum Freiflieger machen. Neuerdings sieht man 
immer mehr Rüschrohr auch als Schubstange (Bild 2). 
Mit Talkum bestreut, läuft es sehr gut in einem Rohr 
aus dem gleichen Material. Die Anschlußgabel läßt sich 
haltbar mit dem Zweikomponentenkleber EO 11 in das 
Rüschrohr einleimen. Selbst F3A-Modelle lassen sich 
einwandfrei damit steuern. Hartmut Zube 
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Abc des Automodellbaus 


Ds 


WERNER und PETER HINKEL 


Der vorige Beitrag hatte speziell die 
Farbgebung von Modellen zum In- 
halt. Der Erfolg einer Lackierung ist 
von vielen Faktoren abhängig. Des- 
halb muß auch die Untergrund- 
vorbehandlung mit Sorgfalt ausge- 
führt werden. Entsprechend den 
verarbeiteten Werkstoffen können 
diese Arbeiten in Aufwand und 
Technologie sehr unterschiedlich 
sein. Allen Farbgebungsarbeiten 
geht grundsätzlich die Reinigung der 
zu behandelnden Teile oder des ge- 
samten Karosseriekörpers voraus. 
Unter Reinigung versteht man das 
Entfernen von Schmutz, Fett und 
dergleichen, wozu auch Handschweiß 
zählt. 


Metallteile 


werden mit flüssigen Reinigungs- 
mitteln behandelt. Geeignete Mittel 
sind Waschbenzin, Tri, Tetra oder 
Per, die jeweils unter Beachtung 
aller Vorsichtsmaßnahmen angewen- 
det werden können. Unproblemati- 
scher ist für den Modellbauer jedoch 
die Bauteilbehandlung mit heißem 
IMI-Wasser, das den gleichen Zweck 
erfüllt. Mehrmaliges Nachspülen mit 
ebenfalls heißem Klarwasser ist 
dabei Bedingung. Ein Reinigungs- 
mittel erweist sich als wirkungslos, 
wenn nachfolgend die gereinigten 
Teile wieder mit der bloßen Hand 
berührt werden. Vor dem Auftragen 
jeglicher Farbwerkstoffe müssen die 
Teile vollständig trocken sein. 


Holzteile 


verlangen gleichfälls die Reinigung. 
Es versteht sich, daß man diese nicht 
badbehandelt. Die Reinigung erfolgt 
mit feinen Schleifpapieren und, wo 
dies nicht mehr geschehen kann, mit 
einem Lappen, der mit Nitrolösung 
getränkt ist..Wird mit Schleifpapie- 
ren gearbeitet, sollte man darauf ach- 
ten, daß keine Formkonturen durch 
unüberlegtes Schleifen beschädigt 
werden. Nachfolgend ist mit einem 
Staubpinsel der Schleifstaub zu ent- 
fernen. Hinsichtlich bloßer Hand- 
berührung gilt das gleiche wie für 
Metallteile. 


Kunststoffteile 


In diese Werkstoffgruppe reiht man 
Bauteile aus PVC, Epoxidharzen, 
Duroplasten und Polyesterharzen 
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ein. Die Reinigung kann mit dem 
Werkstoff verträglichen Lösungs- 
mitteln oder gleichfalls durch eine 
Schleifbearbeitung erfolgen. Geht 
man mit chemischen Reinigungs- 
mitteln vor, sollte man sich zunächst 
durch eine Probe sichern, ob die 
Werkstoffe die Behandlung vertra- 
gen. Werkstoffe bzw. Bauteile mit 
glatter Oberfläche sollte man einen 
leichten Anschliff geben, womit 
ein stabilerer Farbhaftgrund erzielt 
wird. Geschliffen wird mit Schleif- 
papieren ab Körnung SK 200. Grö- 
bere Schleifpapiere, die unter der 
Kennzeichnungsnummer 200 liegen, 
sind dafür nicht geeignet. Eine be- 
sondere Reinigung erfordern Form- 
gußteile aus Gießharzen, dem zu- 
meist noch Trennmittelreste aus den 
Formen anhaften. Diese haftgrund- 
hemmenden Rückstände müssen zur 
einwandfreien Farbhaftung unbe- 
dingt vorher durch Abschleifen ent- 
fernt werden. 


Grundieren und Spachteln 


Soll eine haltbare Lackierung er- 
zielt werden, ist vor dem Auftragen 
des farbigen: Überzuglackes eine 
Grundierung vorzunehmen. Die 
Grundierung hat den Zweck, zwi- 
schen dem Werkstoff und der Lack- 
schicht‘ eine haftgrundvermittelnde, 
porenfüllende Oberfläche herzustel- 
len. Einwandfreie glatte Oberflächen 
erfordern zumeist nur die Grundie- 
rung in Form eines Spritzauftrages 
mit Haftgrund. Eine unebene, poröse 
oder rauhe Oberfläche dagegen 
macht vorheriges Spachteln und 
Schleifen erforderlich. Eine allge- 
meingültige Regel für eine Beschich- 
tung mit Farbwerkstoffen gibt es 
nicht. Im Normalfall wird mit dem 
Auftragen einer Haftgrundschicht 
begonnen. Jetzt zeigt es sich, wie 
sauber am Modell gearkeitet wurde. 
Alle Unebenheiten auf der Ober- 
fläche werden jetzt erst richtig sicht- 
bar. Es muß gespachtelt werden. 
Man unterscheidet Spritz- und Zieh- 
spachtel, letzterer wird mit der 
Hand aufgetragen. Hierzu bedient 
man sich eines kleinen Teigschabers 
oder fertigt sich selbst so einen klei- 
nen flexiblen Gegenstand an. Nitro- 
spachtel ist im Handel in den Farben 
weiß, grau und rotbraun erhältlich. 
Wie schon der Name Ziehspachtel 
aussagt, muß sich dieser gut aufzie- 
hen lassen. Ist die Spachtelmasse zu 
zäh, kann mit NC-Verdünnung bis 


Farbgebung von Automodellen (Il) 


zur gewünschten Konsistenz ver- 
dünnt werden, selbst Spritzspachtel 
läßt sich auf diese Art durch enor- 
mes Verdünnen herstellen. Spachtel- 
massen dürfen nicht zu dick aufge- 
tragen werden. Notwendige dickere 
Überzüge sind durch mehrmaliges 
Auftragen herzustellen. Jede Schicht 
muß erst hart durchtrocknen, bevor 
weitergespachtelt wird. Bei Bedarf 
sind die einzelnen Spachtelaufträge 
durch Schleifen zu glätten. Geschlif- 
fen wird jetzt mit wasserfestem 
Schleifpapier unter reichlicher Ver- 
wendung von Wasser. 


Wasserschleifpapiere sind nur 
in Farbspezialgeschäften erhältlich 
bzw. ist dort eine Bezugsmöglichkeit 
zu erfragen. Der Vorschliff erfolgt 
mit Wasserschleifpapier K 280, der 
Nachschliff mit K 320. Kleine Ge- 
genstände, wie unsere .Fahrzeug- 
modelle, schleift man nicht mit dem 
Schleifklotz, sondern führt die Ar- 
beit mit der flachen Hand aus. Die 
Flächen werden vor Schleifbeginn 
mit Wasser genäßt. Beim Schleifen 
selbst ist‘das Schleifpapier des öfte- 
ren in Wasser einzutauchen. Die zu 
bearbeitende Oberfläche wird mehr- 
mals mit einem. Schwamm oder. 
Putztuch vom Schleifschlamm gerei- 
nigt. Das Wasserschleifen bean- 
sprucht gegenüber dem Trocken- 
schliff viel Zeit. Von der Mühe des 
Spachtelns und Schleifens kann aber 
nur der berichten, dessen Lack- 
oberfläche am Modell letzten Neu- 
heiten eines Autosalons gleicht. Will 
man diesen Finish erreichen, wird 
mit feinstem Schleifpapier, etwa 
K400 bis K500 weitergeschliffen. 
Damit werden auch die letzten un- 
scheinbar kleinsten Kratzer von der 
Oberfläche entfernt. Nicht der Lack 
allein bringt die spiegelnde Ober- 
fläche, sondern den Hauptanteil lie- 
fert hierzu die geleistete Vorarbeit. 
Das Auftragen nachfolgender Lack- 
schichten kann .erst erfolgen, wenn 
die bearbeitete Spachtelschicht vom 
eingedrungenen Schleifwasser völlig 
ausgetrocknet ist. Die Austrock- 
nungszeit beträgt bei Zimmertempe- 
ratur etwa 4 Stunden, 


Das Lackieren 


Nach den strapaziösen Mühen steht 
uns nunmehr ein Lackuntergrund 
zur Verfügung, der das Lackieren 
zur Freude werden läßt. Der bereits 
aufgetragene Spachtel muß sich bei 
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sachgemäßer Verarbeitung ohne wei- 
teren zusätzlichen Farbauftrag, wie 
z.B. eine Füllerschicht, lackieren 
lassen. Lediglich der Untergrund von 
Holzteilen hat Besonderheiten, auf 
.die noch hingewiesen wird. Ob ein 
einmaliger Lackauftrag ausreichend 
ist, entscheidet neben der Deckkraft 
der Lackfarbe auch der Untergrund. 
In der Regel wird mit zweimaligem 
Lackauftrag eine gute Lackober- 
fläche erreicht. Werden zwei Lack- 
filme aufgetragen, soll der Vorlack 
mager sein, aber bereits gut decken. 
Nach kurzer Antrocknungszeit, etwa 
15 Minuten, erfolgt das Aufsprühen 
des Schlußlackes. Seine Konsistenz 
muß etwas fetter gehalten werden, 
um Rißbildungen auf der Lack- 
oberfläche auszuschließen. 
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Vorbehandlung von Holzteilen 
Holzteile beanspruchten bisher 
immer den größten Arbeitsaufwand 
in der Untergrundvorbehandlung. 
Die farbaufsaugende rohe Holz- 
oberfläche „verzehrt“ in kurzer Zeit 
alle üblichen Anstriche. Selbst bei 
mehrmaligem Auftragen wird immer 
nur eine unvollkommene Porenfül- 
lung erreicht. 

Wir haben genügend moderne Farb- 
werkstoffe, um mit den Problemen 
der Holzstrukturfüllung fertig zu 
werden. Wurde über Jahrzehnte das 
Porenfüllen mit Spachtel bewältigt, 
kann der Modellbauer heute ratio- 
nellere Werkstoffe dafür einset- 
zen. Gute Arbeitsergebnisse werden 
heute mit Leinöl-Halböl-Voranstri- 
chen und Latex PVAc-Bindemitteln 


“mit 


Das Funktionsmodell eines W-50-Modells 
im Maßstab 1:20 von den Dresdener Mo- 
dellbauern Inge und Werner Hinkel. 

Fahrerhaus aus PVC-Bausegmenten, Fahr- 
gestell und Pritsche in Metallbauweise 
(unten) Fotos: W. Hinkel 


erzielt. Die Holzoberfläche ist zu- 
nächst erst einmal mit Leinöl-Halb- 
öl einzustreichen. Leinöl-Halböl, eine 
Mischung von Leinölfirnis und Lack- 
benzin soll die Holzporen absättigen. 
Eine Stunde nach dem Anstrich ist 
auf der Oberfläche verbliebenes 
Halböl mit einem Lappen wegzuwi- 
schen. Nach völligem Trocknen er- 
folgt die eigentliche Porenfüllung 
PVAc-Latex-Farbwerkstoffen. 
Der nun folgende Auftrag erfolgt mit 
Latex-Bindemittel 720-001 (farblos 
unpigmentiert), 1:1 mit Wasser ver- 
dünnt. Nach völligem Trocknen, 
bei Zimmertemperatur etwa nach 
8 Stunden, ist zu kontrollieren, ob 
sich auf der Oberfläche noch rauhe 
Stellen befinden. Diese sind mit fei- 
nem und scharfem Schleifpapier 
gleichmäßig und in Holzfaserrich- 
tung glatt zu schleifen. Die Anzahl 
der nun folgenden Latex-Anstriche 
zum Versiegeln der Holzoberfläche 
werden nach Bedarf ausgeführt. 
Hierzu wird die PVAc-Latex-Vor- 
streich- oder Grundfarbe 721 ver- 
wendet. Die Trocknungszeit zwi- 
schen den einzelnen Füllanstrichen 
beträgt bei Zimmertemperatur je- 
weils nur 60 Minuten. Nach völliger 
Austrocknung der Oberfläche, nach 
etwa 8 Stunden können die so behan- 
delten Teile weiterbearbeitet wer- 
den. 


Zusammenfassung 
Der Beitrag über Farbgebung von 
Kraftfahrzeugmodellen soll kein 


Fachbuch über die Lackiertechnik 
ersetzen. Zweck und. Aufgabe sind 
erfüllt, wenn besonders unsere jun- 
gen Kfz.-Modellsportler die be- 
schriebenen Praktiken für ihre 
eigene Arbeit mit Erfolg anwenden 
können. 
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Der 
8-Rad-SPW SKOT 


N 


In unserer Ausgabe 5/72 veröffent- 
lichten wir den Bauplan dieses Fahr- 
zeuges. Heute veröffentlichen wir als 
Ergänzung die Schrägansicht des 
8-Rad-SPW SKOT. 


I Fahrerraum 
II Motorraum 
III Besatzungsraum 


(1) Trimmplatte N 
(2) Antenne 

(3) Suchscheinwerfer 

(4) Kommandantenluke 

(5) Fahrerluke 

(6) Motorabdeckung 

(7) Verbrennungsluftstutzen 
(8) Kühlluftstutzen 

(9) Bilgepumpenauslauf 
(10) Auspuff-Schalldämpfer 
(11) Abdeckplatten 

(12) Schraubenantrieb 

(13) Schraubenabdeckung 
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Modellrennbahn mit internationalem Niveau 


Im Oktober vorigen Jahres wurde in 
Usti n/L. (CSSR) die größte Modell- 
rennbahn der CSSR offiziell eröffnet, 
nachdem die eigentliche Bahn be- 
reits im Frühjahr fertiggestellt war. 
Mit einer Rundenlänge von 40 Me- 
tern bei 4Fahrspuren für den Maß- 
stab 1:24 erreichen speziell herge- 
richtete Rennwagen mit „hochver- 
dichteten“ Elektromotoren Runden- 
zeiten von 8 s. Die Rundenzählung 
erfolgt elektronisch. Von einem 
-Schaltpult aus können Rennen über 
eine gewünschte Rundenzahl abge- 
steckt werden, und eine beleuchtete 
Zähltafel zeigt für jede Fahrspur die 
gefahrenen Runden an. Da sich die 
Anlage erheblich von den käuflichen 
(also auch den Prefo-Bahnen) unter- 
scheidet, soll Interessenten der Auf- 
bau beschrieben werden. 


Grundsätzlich wurde die gesamte 
Anlage einschließlich der Schienen 
im Eigenbau hergestellt. Die Kon- 
taktschienen sind nicht (wie bei 
Prefo) hochkant gestellte Streifen, 
sondern 10 mm breite Kupferstreifen 
von 0,5mm Dicke, die man auf den 
Untergrund aufgeklebt hat. 


Die ganze Anlage gleicht einer ex- 
trem breitgezogenen „8“. Sie ist auf 
einem soliden, aus Kanthölzern 
(etwa 5 cmX5 cm) gefertigten Unter- 
gestell aufgebaut. Die Fahrbahn be- 
steht aus 20 mm dicken Möbelspan- 
platten, in die die Führungsnuten in 
Abständen von 100mm mit der 
Kreissäge eingebracht sind. Die Nu- 
ten in den 4 halbkreisförmigen Bö- 
gen wurden mit einem „Zirkel“, des- 
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sen „Schreibende“*“ durch eine mit 
einem Fräser bestückte Bohrma- 
schine gebildet wird, stufenweise auf 
Tiefe gefräst. 

Nach dem Aufkleben der Kupfer- 
Führungsnut hat man die Schienen 
mit Klebband abgedeckt und die 
Schienen rechts und links neben der 
gesamten Anlage mit schwarz einge- 
färbtem Epoxidharz gespritzt, das 
wiederum mit ganz feinen Säge- 
spänen bestreut wurde. (Ein feines 
Sieb ergibt dabei eine gleichmäßige 
Verteilung und hält größere Späne 
zurück.) Dieser Vorgang wurde so oft 
wiederholt, bis die aufgetragene 
Schicht die Dicke der Kontaktschie- 
nen erreicht hatte. Danach konnten 
schließlich die Klebstreifen von. den 
Kontaktschienen abgezogen werden. 
Die Führungsnuten erforderten eine 
besonders sorgfältige Nachbehand- 
lung. Sie wurden nicht mit Säge- 
spänen versehen, sondern mehrmals 
mit Epoxidharz eingestrichen und 
abschließend von Hand mit Schmir- 
gelleinen nachgeschliffen. Dabei 
mußte sorgsam auf eine exakte Ein- 
haltung der oberen Kanten geachtet 
werden: Denn sobald diese Kanten 
sich abrunden, ist — besonders in 
Kurven — eine sichere Führung 
nicht mehr gewährleistet. 

Der Vorteil einer solchen Anlage ist 
ersichtlich: Die breiten Kontakt- 
schienen ermöglichen eine sichere 
Übertragung, auch von Stromstärken 
in der Größenordnung von 10 A und 
mehr. Die Selbstanfertigung der 
Fahrbahnen gestattet lange, stoßlose 
Fahrbahnstücke und eine Strecken- 


lges 


führung, die nicht durch gegebene 
Radien diktiert ist. Kurven lassen 
sich nicht nur in Form von Kreis- 
bögen, sondern auch als echte Klot- 
hoiden (allerdings mit entsprechen- 
dem Aufwand) herstellen. 


Interessant sind außerdem die ver- 
wendeten Handregler. Statt wie bei 
Prefo mit einem zusätzlichen Brems- 
knopf am Handregler wird die 
Bremse allein durch „Gaswegneh- 
men“ wirksam. Außerdem werden 
Handregler mit von außen einstell- 
baren, veränderlichen Widerständen 
gefahren. Das gestattet, den Regler 
exakt auf den gerade gefahrenen 
Motor einzustellen und wirkungslose 
Totwege zu vermeiden. Bekanntlich 
wird der erforderliche Regelwider- 
stand um so kleiner, je niedriger der 
Innenwiderstand des Motors ist; 
schnelle Motoren aber haben einen 
geringen Innenwiderstand, der ganze 
Regelweg bis zur Unterschreitung 
des erforderlichen Widerstands ist 
also unwirksam. Erst die letzten 
Millimeter Weg am Handregler kön- 
nen dann zum Fahren verwendet 
werden, und eine feine Dosierung ist 
nicht mehr möglich. Bei sehr schnel- 
len Motoren wird im Handregler 
eine erhebliche Wärmemenge frei. 
Das führt so weit, daß man nach 
einiger Fahrzeit den Regler kaum 
noch in der Hand halten kann. Des- 
halb haben alte Füchse die Regelung 
mit Transistoren realisiert. Auf diese 
Weise muß nur noch ein geringer 
Steuerstrom in Wärme umgesetzt 


werden. 
Lothar Wonneberger 
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Funktion des Pendelaudions 


Die Pendelrückkopplungsdemodula- 
tion erreicht man mit einem selbst- 
schwingenden Audion, dessen 
Schwingungen mittelfrequent perio- 
disch unterbrochen werden und sich 
wieder „aufschaukeln“ lassen. Das 
Audion pendelt zwischen den beiden 
Zuständen Entdämpfung und Dämp- 
fung, daher sein Name. 


Das Audion hat seine größte Emp- 
findlichkeit unmittelbar vor dem 
Schwingeinsatz. Dieser Arbeits- 
zustand ist jedoch instabil und damit 
unbrauchbar, da die Schaltung bei 
der kleinsten Störung ins Schwingen 
gerät. Um diesen Punkt höchster 
Empfindlichkeit beim Audion trotz- 
dem auszunutzen, läßt man den Ar- 
beitspunkt des Pendelaudions um 
das Gebiet höchster Empfindlichkeit 
pendeln. 


Beim normalen Audion muß man zur 
Vermeidung von HF-Schwingungen 
die Rückkopplung wesentlich gerin- 
ger machen und sich demzufolge 
auch mit geringerer Empfindlichkeit 
begnügen. Beim Pendelaudion da- 
gegen wird die Schaltung periodisch 
in den schwingenden Zustand ge- 
steuert; auf diese Weise nutzt man 
die maximale Empfindlichkeit aus. 
Das bringt aber den Nachteil, daß 
das Pendelaudion im schwingenden 
Zustand HF abstrahlt und damit zur 
Störquelle wird; dazu später mehr. 
Man unterscheidet beim Pendel- 
audion die fremdgesteuerte Schal- 
tung (Bild 5, Bild 6), bei der man die 
Pendelfrequenz in einem gesonder- 


Bild 5: Fremderregtes Pendelaudion — 


Prinzipschaltung 
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Pendelfrequenzgenerator er- 
zeugt, und die selbstpendelnde 
Schaltung, bei der die Pendelfre- 
quenz durch ein RC- oder LC-Glied 
in der Basis- bzw. Emitterleitung in 
der Schaltung selbst erzeugt wird 
(Bild 7). 


ten 


Das fremdgesteuerte Pendelaudion 


Bild5 zeigt die Prinzipschaltung 
eines fremdgesteuerten Pendel- 
audions. Die Pendelfrequenz wird 


über den Übertrager U, in die Emit- 
terleitung eingekoppelt. 


Die Einkopplung von fp könnte ge- 
nausogut in der Basisleitung erfol- 
gen. Transistor T arbeitet in Basis- 
schaltung, wobei Ri den Arbeits- 
punkt festlegt. C2 und C3 sind Über- 
brückungskondensatoren für die 
Hochfrequenz, während die Rück- 
kopplung durch C1 eingestellt wird. 
Das fremdgesteuerte Pendelaudion 
bringt Vorteile, auf die kurz einge- 
gangen werden soll (für den am 
Nachbau Interessierten eine dimen- 
sionierte Schaltung — Bild 6). Der er- 
höhte Aufwand:durch einen getrenn- 
ten  Pendelfrequenzoszillatorr ge- 
währleistet in erster Linie stabiles 
Arbeiten, auch unter schwierigen 
Betriebsbedingungen, da das Pendel- 
audion nur die Aufgabe der HF- 
Verstärkung und Demodulation zu 
erfüllen hat. Mit dem getrennten 
Pendelfrequenzoszillatorr kann man 
zunächst die Schwingung der gün- 
stigsten Kurvenform erzeugen, so- 
dann Frequenz und: Amplitude opti- 
mal einstellen. Die Höhe der Pendel- 
frequenz liegt zwischen 30...50 kHz; 


Bild 6: Fremderregtes Pendelaudion 


Das Pendelaudion - Theorie und Praxis (Il) 


das beeinflußt die Empfindlichkeit 
des Pendelaudions, doch sollte die 
Höhe so groß sein, daß mindestens 
2 Perioden zur Abtastung einer vol- 
len NF-Schwingung zur Verfügung 
stehen. Empfindlichkeit und Trenn- 
schärfe des Pendelaudions werden 
um so höher, je niedriger die Pen- 
delfrequenz ist, während sich bei 
höherer Pendelfrequenz die NF-Qua- 
lität verbessert. Je größer der Unter- 
schied zwischen NF und PF, um so 
leichter läßt sich dann die PF durch 
geeignete Siebmittel vom nachfol- 
genden NF-Verstärker fernhalten. 
Die Amplitude muß eine Mindest- 
höhe aufweisen, damit auch unter 
kritischen Betriebsbedingungen das 
Pendelaudion sicher in die Zustände 
Dämpfung .und Entdämpfung ge- 
steuert wird. 


Bei fehlendem Eingangssignal ist ein 
starkes Rauschen am Ausgang des 
NF-Verstärkers wahrzunehmen. Wer 
bereits ein funktionsfähiges Pendel- 
audion aufgebaut hat, wird dies fest- 
gestellt haben. Bei fehlendem Ein- 
gangssignal werden die Anfachungs- 
vorgänge von den ständig vorhande- 
nen Wärmerauschspannungen _ge- 
steuert, so daß am Ausgang die ver- 
stärkte und demodulierte Rausch- 
spannung des Schwingkreises er- 
scheint. Starkes Rauschen ist also 
das beste Zeichen für das Arbeiten 
des Pendelaudions. 


Das fremdgesteuerte Pendelaudion 
genügt in Empfindlichkeit und Wie- 
dergabegüte einigen Ansprüchen. 
Wer sich die Mühe machen will, eine 

















NF 
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solche Schaltung auszuprobieren, der 
sollte das Pendelaudion nach Bild 6 
aufbauen. Dort ist auch eine MW- 
Dimensionierung (in Klammern) an- 
gegeben. Die Schaltung besteht aus 
2 Oszillatoren mit den Transistoren 
T1 und T2, die beide in Basisschal- 
tung betrieben werden. ‘ 


Mit T2 erzeugt man die Pendelfre- 
quenz f), die über L3in den Kollek- 
torkreis von T1 eingekoppelt wird. 
Die sinusförmige Pendelspannung ist 
dadurch der Betriebsgleichspannung 
des Transistors T1 überlagert. Damit 
erreicht man eine entsprechende 
Steilheitsveränderung des Transi- 
stors T1. Der Arbeitspunkt von Ti 
wird so eingestellt, daß die Steilheit 
um den kritischen Wert pendelt, für 
den die Schwingbedingung des HF- 
'Oszillators mit TI. erfüllt ist. Auf 
diese Weise erzielt man das Pendeln 
um den Punkt höchster Empfindlich- 
keit. 


Die Schaltung des Pendelaudions 
selbst bietet nichts Neues. Die HF 
wird über C1 in den Emitter von Ti 
eingespeist. C2 stellt die Rückkopp- 
lung für Ti her. C4 legt die Basis 
HF-mäßig an Masse. Die Einstellung 
des Pendelaudions erfolgt mit C8 
auf höchste Empfindlichkeit. 


Den "Pendelfrequenzoszillator be- 
treibt man in induktiver Dreipunkt- 
schaltung. Die Pendelfrequenz wird 
mit 


fe ——— 
2m YL-C 


entsprechend L2/C5 bestimmt. (Prin- 
zipiell eignen sich für die Erzeugung 
der Pendelfrequenz auch die in der 
Fernsteuertechnik bekannten LC- 
Tongeneratorschaltungen nach Meiß- 
ner, Hartley bzw. Colpitts.) Die Pen- 
delfrequenz wird mit L4 (PF-Drossel) 
und C8/C9 ausgesiebt. 


In der Amateurfernsteuertechnik 
konnte sich das fremdgesteuerte 
Pendelaudion jedoch nicht durch- 
setzen; denn mit dem selbstgesteuer- 
ten Pendelaudion erzielt man gleiche 
HF-Empfindlichkeit, außerdem eine 
automatische Verstärkungsregelung 
bei sehr einfachem Aufbau; daher 
nimmt man die geringen Verzerrun- 
gen in Kauf. 


Das selbstgesteuerte Pendelaudion 


Zur Erläuterung der Funktion des 
selbstgesteuerten Pendelaudions, im 
weiteren Text als Pendelaudion 
bezeichnet, wählte der Verfasser die 
Schaltung nach Bild7, die bereits 
mehrmals veröffentlicht, vielfach 
mit Erfolg nachgebaut, unter dem 
Namen Schumacher-Pendelaudion 
bekannt wurde. 
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Bild 7: Selbsterregtes Pendelaudion 
(Schumacher), Ge-Pendelaudion I 
T1-GF 132, T2---T4— GC 116 

L1- 12 Wdg., 0,3-mm-CuL, 5mm ® 


Bei den anderen angegebenen Schal- 
tungen ist die Funktion ganz ähnlich 
(eventuelle Abänderungen werden 
erläutert). Jedes Audion bildet einen 
rückgekoppelten HF-Verstärker. Als 
Verstärker arbeitet Transistor T1 in 
Basisschaltung. Der 
wird durch RI/R2 eingestellt. C6 
bewirkt die Rückkopplung. Da die 
Schwingneigung von Transistortyp 
zu Transistortyp, d.h. von Exemplar 
zu Exemplar, unterschiedlich ist, 
kann für C6 nur ein Richtwert ange- 
geben werden. Bei einem Audior: 
stellt man durch die Rückkopplung 
den Arbeitspunkt auf höchste Emp- 
findlichkeit kurz vor dem Einsetzen 
der Selbsterregung ein. Eine beson- 
dere Rolle spielt dabei der Rück- 
kopplungskondensator C6, der die 
HF-Schwingungen des Pendlers auf 
der Empfangsfrequenz aufrecht- 
erhält. Seine Kapazität muß so groß 
sein, daß die HF- und Pendelschwin- 
gungen überhaupt einsetzen. Ist die 
Kapazität von C6 zu groß, dann 
nimmt die Amplitude der Pendel- 
schwingungen zu hohe Werte an. 
Das Pendelaudion arbeitet in diesem 
Fall nicht im Bereich höchster Emp- 
findlichkeit. Der optimale Wert von 
C6 ist jeweils experimentell — am 
besten mit einem Trimmer — zu er- 
mitteln, der dann durch einen Schei- 
benkondensator ersetzt werden kann. 


Wie werden die Pendelschwingungen 
erzeugt? — Durch den Transistor 
fließt über R3 ein Emitterstrom. 
Dieser Strom lädt gleichzeitig C4 auf, 
so daß der Emitter negativer wird. 
Das bedeutet, an der Basis liegt eine 
geringere Vorspannung gegenüber 
dem Emitter, der Strom durch den 
Transistor wird kleiner: der Transi- 
stor sperrt. Nun entlädt sich C4 über 
R3, die Emitterspannung sinkt; der 
Vorgang beginnt von neuem. Dabei 
muß natürlich der Arbeitspunkt des 
Transistors mit RI/R2 so eingestellt 


Arbeitspunkt 


Dri-— 12-uH-UKW-Drossel 
Dr2 — 200 Wäg., 0,1-mm-CuL, 
Schalenkern 8X 14, A, — 1100 


werden, daß er zwischen Verstärken 
und Schwingen, dem Bereich der 
höchsten Empfindlichkeit, pendelt. 
Die auf diese Weise erzeugte Pendel- 
schwingung ist eine reine Kipp- 
schwingung (Bild 8), deren Frequenz 
von dem RC-Glied R3/C4 bestimmt 
wird. 


Sie berechnet sich nach 
1 


= RC 


Die Pendelfrequenz sollte zwischen 
30 und 50 kHz liegen. Ist sie zu klein, 
dann läßt sie sich durch einfache 
Siebschaltungen kaum von der de- 
modulierten HF trennen; wird sie zu 
groß, so kann sie als zusätzliche Stör- 
schaltung über die Antenne abge- 
strahlt werden. Außerdem befindet 
sich dann der Arbeitspunkt des 
Transistors nur kurzzeitig im Be- 
reich der höchsten Verstärkung. 


Man kann nachweisen, daß Empfind- 
lichkeit und Trennschärfe des Pen- 
delaudions um so besser werden, je 
niedriger die Pendelfrequenz ist, 
d. h., je länger es sich im entdämpf- 
ten Zustand befindet. . 


Die bereits erwähnte Störstrahlung 
des Pendelaudions wird nur dann 
wirksam, wenn mehrere Pendel- 
empfänger gleichzeitig und unmit- 
telbar benachbart betrieben werden. 
Darüber hinaus darf die Störstrah- 
lung nicht die von der Deutschen 
Post vorgegebenen Werte überschrei- 
ten. Mit einem ordnungsgemäß auf- 
gebauten Pendler lassen sich jedoch 
die gesetzlichen Bestimmungen ohne 
besondere Maßnahmen einhalten. 
Gegenüber dem Super ist das Pen- 
delaudion eine einfache Schaltung 
mit wenigen und kurzen hochfre- 
quenzführenden Leitungen. Diese 
Leitungen kann man so legen, daß 
sich kürzeste Verbindungswege er- 
geben. 
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Bild 8: Oszillogramm der Pendelfrequenz 
(Punkt A, Bild 7) 


—) md ku 


Bild 9: Oszillogramme der NF-Spannung: 
a-—.an Punkt C,b- an Punkt D,c -an 
Punkt E 


Bild 10: Oszillogramm der Rauschspan- 
nung (Punkt F, Bild 7) 
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Für die einwandfreie Funktion des 
Pendelaudions ist die Dimensionie- 
rung ausschlaggebend. Die angeführ- 
ten Werte sind :wegen Exemplar- 
streuung der Transistoren und der 
Toleranzen der übrigen Bauelemente 
nur als Richtwerte zu betrachten. 
Das trifft besonders auf die Erzeu- 
gung der Pendelfrequenz zu. Bei 
selbstschwingenden Pendlern sollte 
sie exakt sägezahnförmig sein 
(Bild 8). Besteht die Pendelschwin- 
gung aus Nadelimpulsen, so wird das 
Audion nie seine volle Empfindlich- 
keit erreichen, da es sich dann nur 
kurzzeitig im Zustand höchster Emp- 
findlichkeit befindet. Mangelnde 
Empfindlichkeit muß also nicht be- 
dingt sein durch Antenne oder 
Schwingkreis, sondern kann auch 
durch falsch eingestellte Rückkopp- 
lung (C6), schlechtes Schwingverhal- 
ten des Transistors oder durch un- 
geeignete Dimensionierung des Pen- 
delfrequenzglieds zustande kommen. 
Dann muß man die Lage des Ar- 
beitspunkts (RI/R2), die Rückkopp- 
lung (C6) oder das Pendelglied 
(R3/C4) variieren. Anspruchsvollere 
Anlagen trennen daher die Funktion 
von HF-Verstärkung und Erzeugung 
der Pendelschwingung; sie erzeugen 
die Pendelschwingung mit einem 
2. Transistor (Bild 6). 


Die HF-Spannung wird dem Pendel- 
audion durch die Antenne zugeführt 
und über C7 in den Kollektorkreis 
eingekoppelt. Für Transistor T1 ist 
eigenflich der Emitterkreis der Ein- 
gangskreis. Bei einigen Schaltungs- 
versionen wird daher die HF in den 
Emitterkreis eingekoppelt. Diese 
Methode gewährleistet geringere 
Störstrahlung und ebenfalls gerin- 
gere Rückwirkung der Antenne auf 
die Pendlerabstimmung. Höhere 
Empfindlichkeit ist allerdings nicht 
nachweisbar. Die über C7 in den 
Resonanzkreis L1/C5 eingekoppelte 
HF wird über C6 auf den Eingang, 
den Emitter (der über Dri HF-mäßig 
hochgelegt wurde), rückgekoppelt. Ist 
die HF-Spannung amplitudenmodu- 
liert, dann schwankt die Spannung 
am Schwingkreis im Takt der NF. 


Da die Pendelfrequenz ein Mehrfa- 
ches der Kanalfrequenzen beträgt, 
wird jede NF-Schwingung durch 
mehrere Pendelschwingungen abge- 
tastet. Die amplitudenmodulierte 
Trägerschwingung wird an der Ba- 
sis-Emitter-Strecke demoduliert. Der 
Emitterstrom enthält die HF, die 
Pendelfrequenz und die’ NF. Damit 
erfüllt der Pendler beide Aufgaben: 
die der HF-Verstärkung und die der 
Demodulation. 


Die NF kann prinzipiell im Kollek- 
tor- oder Emitterkreis abgegriffen 
werden. Beim Schumacher-Pendel- 
audion nutzt man die RC-Kombina- 
tion in der Emitterleitung gleichzei- 


tig zum Abgriff der Pendel- und der 
Niederfrequenz. 


Die HF fällt an der HF-Drossel 
(10...20uH) ab; verbliebene HF- 
Reste werden durch C4 zur Masse 
hin _kurzgeschlossen. Pendel- und 
Niederfrequenz fallen an R3 ab. Für 
die nachfolgenden Stufen benötigt 
man aber lediglich die demodulierte 
und verstärkte NF. Die Trennung 
von Pendelfrequenz und NF besorgt 
Tiefpaß Dr2/C9. Während der größte 
Teil der Pendelspannung an der 
„Pendelfrequenzdrossel“ Dr2 abfällt, 
soll die NF-Spannung an C9 abfal- 
len. Dieser frequenzabhängige Span- 
nungsteiler (Tiefpaß genannt) arbei- 
tet. um so besser, je größer der 
Unterschied zwischen Pendel- und 
Niederfrequenz ist. Enthält die NF 
noch zu starke Pendelfrequenzreste 
(Kontrolle durch Oszillografen), so 
kann man entweder die Pendel- 
frequenz erhöhen oder die Indukti- 
vität von Dr2 bzw. die Kapazität von 
C9 vergrößern. 


Ist das Pendelaudion aufgebaut, dann 
muß mit einem hochohmigen Kopf- 
hörer an Punkt2 das Pendlerrau- 
schen bzw. das leise NF-Signal hör- 
bar sein. 


Das RC-Glied R4/C1 setzt die Be- 
triebsspannung für das Pendel- 
audion herab. Bei geringerer Be- 
triebsspannung ist auch das Eigen- 
rauschen des HF-Verstärkers gerin- 
ger. 

Der NF-Verstärker wurde ebenfalls 
unter dem Namen Schumacher- 
Empfänger bekannt. Er zeichnet sich 
durch einige Besonderheiten aus. Die 
Verstärkerstufen sind galvanisch ge- 
koppelt. Diese Maßnahme gewährlei- 
stet in Verbindung mit den über- 
brückten Emitterwiderständen R7 
und R10 sowie mit der Gleichstrom- 
gegenkopplung über R8 eine wirk- 
same Temperaturstabilisierung der 
Transistorarbeitspunkte. Die galva- 
nische Kopplung wirkt sich außer- 
dem günstig auf den Frequenzgang 
des Verstärkers aus. Da bei beiden 
Stufen T1 und T2 eine mindestens 
1000fache Verstärkung bringen müs- 
sen, sollten dafür Transistoren mit 
hoher Stromverstärkung (ßzE > 100) 
gewählt werden. T4 trägt, da in Kol- 
lektorschaltung betrieben, nicht zur 
Gesamtverstärkung bei, sondern ar- 
beitet als Imperdanzwandler und 
entkoppelt auf diese Weise den NF- 
Verstärker von den nachfolgenden 
Schaltstufen. 

Sind Frequenzgang und Temperatur- 
stabilität des NF-Verstärkers zufrie- 
denstellend, so kann man gleiches 
vom Klirrfaktor nicht behaupten. 
Bild9 zeigt die Oszillogramme der 
Punkte C, D und E des Verstärkers 
bei sinus@örmiger Eingangsspannung. 
Man erkennt daraus aber auch, daß 
der Verstärker bei Übersteuerung 
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das Signal stark begrenzt (Rechteck- 
formung). Hat man die nachfolgen- 
den Schaltstufen auf höchste Emp- 
findlichkeit eingestellt, so kann ein 
solch großes Signal zum Über- 
steuern, d.h. zum gleichzeitigen An- 
sprechen mehrerer Relaisstufen, 
führen. Es ist sinnvoll, dann eine 


Begrenzung auf einen niedrigeren 


NF-Pegel vorzunehmen. Das erreicht 
man in einfacher Weise durch Zu- 
schalten von 2 antiparallelgeschalte- 
ten Dioden. Verwendet man 2 Sili- 
ziumdioden, so wird das NF-Signal 
auf etwa 0,5V begrenzt. (Auf der 
Platine — Bild 11, Bild 12 — sind die 
Dioden und C13 nicht angegeben!) 
(Wird fortgesetzt) 





Bild 11: Leiterplatte Ge-Pendelaudion I — 


Bild 12: Leiterplatte Ge-Pendelaudion I — 


Ant. 


Ätzschema 


Bauelementeseite 
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Halbautomatische 
Startampel für 
Prefo-Rennbahn 





Für ein „echtes“ Rennen sollte unbe- 
dingt eine Startampel auf der 
Prefo-Autorennbahn angebracht 
werden, die den Start unabhängig: 
von der teilnehmenden Fahrern frei- 
gibt. 
Erreicht wurde dies durch einen 
Zeuke-Zeitschalter 545/114 und durch 
ein Zeuke-Schaltrelais 545/119. Die 
genannten Bauteile sind in Modell- 
bahn-Verkaufstellen erhältlich. Man 
kann sich also ohne besondere 
Schwierigkeiten eine entsprechende 
Ampel selbst herstellen oder ein 
Tageslichtsignal für H0 der Hans- 
Rarrasch-KG Halle mit 3 unterein- 
ander angeordneten Lämpchen 
verwenden. 
Für die Schaltstellung „Rot“ ist ein 
8poliger Schalter erforderlich, der 
die Geld-Grün-Automatik einschal- 
tet (s. dazu Schaltbild). 
Will man Fehlstarts vermeiden, so 
schaltet man ein 2. Schaltrelais 
545/119 parallel, und zwar auf die 
Kontakte 1, 2, R; dann kann jeweils 
über die Kontakte A — A2 die 
Stromzuleitung für Fahrregler 1, 
über B— B2 die Stromzuleitung für 
Fahrregler 2 unterbrochen bzw. ge- 
schlossen werden. 
Die Zeitdauer für das gelbe Licht 
läßt sich am Zeitschalter ein- 
stellen (entsprechend der dem 
Schalter beiliegenden Anleitung). 
Dipl.-Ing. W. Beetz 
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„start dp" 


Funkfernsteveranlage 


in Digitaltechnik. 


Für manchen Besucher unbemerkt, aber um so mehr 
von den Einkäufern des Fachhandels kritisch betrach- 
tet, zeigte die PGH Radio-Fernsehen in Freiberg zur 
Leipziger Frühjahrsmesse 1972 im Messestand des VEB 
Kombinat PIKO Sonneberg in der zweiten Etage des 
„Petershofes“ eine neue Funkfernsteueranlage in Digi- 
taltechnik. Diese Anlage dient vornehmlich zur Fern- 
steuerung von Modellen, vorwiegend Flug- und Schiffs- 
modellen, und gestattet die Übertragung bis auf fünf 
Steuerfunktionen. 

Die Übertragung der Signale bei der „start dp“-Funk- 
fernsteueranlage erfolgt vollsimultan und vollpropor- 
tional nach dem Prinzip der Impulslängenmodulation. 
Auswechselbare Quarzpärchen gestatten den gleich- 
zeitigen Betrieb von sechs Fernsteueranlagen im 
27-MHz-Band. 

Die Anlage wird als 3- und 5-Kanalausführung gelie- 
fert. Während der 3-Kanalsender mit zwei Einzelknüp- 
pel ausgestattet ist, arbeitet der 5-Kanalsender mit zwei 
Kreuzknüppeln. Um unterschiedlichen Bedürfnissen 
Rechnung zu tragen, werden beide Ausführungen vom 
Herstellerbetrieb in zwei Varianten angeboten. 

In Variante 1 werden Rudermaschinen mit eingebautem 
Servoverstärker verwendet. Die Verbindung zum Emp- 
fänger wird mit einer Adapterplatte im Stecksystem 
hergestellt. 

In Variante2 ist eine Zwischenplatte vorgesehen, auf 
die sich entsprechend der Kanalzahl der Anlage viele 
Servo-Bausteine aufschrauben lassen. Die Verbindung 
der Rudermaschinen mit dem Servo-Baustein erfolgt 
durch eine Steckverbindung. 

Wie wir vom Herstellerbetrieb weiter erfuhren, gestat- 
tet der Empfänger in der 3- oder 5-Kanal-Ausführung 
den Anschluß beider Varianten. 


Der Sender 


Der Sender ist in einem flachen Stahlblechgehäuse 
untergebracht. Auf seiner Oberseite befinden sich der 
Einschalter, ein Instrument zur Anzeige der Batterie- 
spannung, und zwei Kreuzknüppel mit den dazugehöri- 
‚gen Trimmreglern. In der 3-Kanalausführung sind die 
Knüppel nur in einer Richtung beweglich. 

Der Regler für den 3- bzw. 5-Kanal liegt in der Mitte. 
Ösen für das Einhängen eines Tragriemens sind vor- 
gesehen. An der Rückseite des Gehäuses ist eine Lade- 
buchse eingebaut. Die Schaltung des Senders ist auf 
zwei Platinen untergebracht. Zur Stromversorgung 
dienen zwei gasdichte NK-Akkumulatoren von je 
6 V/450 mAh. Damit beträgt die Betriebszeit etwa sechs 
Stunden. Wenn der Zeiger des eingebauten Indikators 
an der Grenze des grünen Feldes steht, ist die Entlade- 
schluß-Spannung erreicht. Die Ladung erfolgt in 
14 Stunden mit 50 mA. 

Der Sender wird auf einer von sechs Normfrequenzen 
des 27-MHz-Bandes betrieben. Bei Bedarf kann der 
Steckquarz gewechselt werden. Die Antenne ist nach 
dem Einführen festzuschrauben. Das Einschalten des 
Senders darf nur bei vollausgezogener Antenne er- 
folgen. 


Der Empfänger 


Der Empfänger der „start dp“-Funkfernsteueranlage 
besteht aus einer Platine, die in einem stabilen Blech- 
gehäuse gehalten wird. Die verwendete 5-Kreis-Super- 
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hetschaltung gestattet mit dem auswechselbaren Steck- 
quarz den Empfang auf einer Frequenz innerhalb des 
27-MHz-Bandes. Die Betriebsspannung des Empfängers 
beträgt 4,4...5V. Als Antenne werden ca. 80cm Draht 
verwendet. 


Funktionsbeschreibung des Senders 


Im Impulsteil des Senders bilden die Transistoren Tl 
und T2 einen astabilen Multivibrator, der in der zeit- 
lichen Folge von 20 ms einen negativen Impuls über 
die Diode D3 abgibt. Gleichzeitig wird vom Potentio- 
meter R6 ein negativer Spannungssprung abgegriffen, 
der über das RC-Glied (RS+R9) und 04 die erste Kipp- 
stufe sperrt. Die Verweildauer von 1,7+0,5 ms läßt sich 
mit dem Knüppelpotentiometer R6 einstellen. Nach Ab- 
lauf der Zeit ergibt sich am Kollektor von T3 ein nega- 
tiver Spannungssprung, der über den Abgriff von Ril 
die zweite Kippstufe sperrt. Analog ist die Arbeits- 
weise der Stufen 3, 4 und 5. 


Vorgesehene Festfrequenzen im 27-MHz-Band 


Empfänger- 
Kanal Senderfrequenz Oszillatorfrequenz 
4 26,995 MHz 26,540 MHz 
9 27,045 MHz 26,590 MHz 
14 27,095 MHz 26,640 MHz 
19 27,155 MHz 26,690 MHz 
24 27,195 MHz 26,740 MHz 
30 27,255 MHz 26,800 MHz 
Vorläufige technische Parameter 
Sender 
Frequenz 26,995— 27,255 MHz 6 Kanäle wahlweise 
Sendeleistung 260 mW 
Stromaufnahme etwa 70 mA 
Batterie 2 X 6 V/450 mAh NK-Akkumulator 
Betriebszeit etwa 5 Stunden 
"Abmessung 202 X 178 X 80 mm 
Masse 1550 8 
Empfänger 
Frequenz 6 Kanäle wahlweise entsprechend der 
Senderfrequenz 
Zwischenfrequenz 455 KHz 
Empfindlichkeit etwa 10 uV 
Betriebsspannung 4,8 V — 4 Knopfzellen 1,2 V/500 mAh 
Stromaufnahme etwa 7 mA 
Abmessung 78 X 56 X 22 mm 
Masse 658 
Servo 
Betriebsspannung 2 X 2,4 V (Empfängerbatterie) 
Stromaufnahme Ruhestellung etwa 3mA 
Vollast etwa 250 mA 
Abmessung 75 X 48 X 26 mm 
Masse 958 


Die Ausgangsimpulse der Kippstufen werden differen- 
ziert und über die zur Entkopplung eingeschalteten 
Dioden D3 bis D8 auf einem gemeinsamen Leiter ge- 
sammelt. Die negativen Nadeln stoßen über die Dioden 
DO den monostabilen Multivibrator, bestehend aus T9 
und T10, an. Dieser ist so eingestellt, daß T10 für 
0,2...0,3 ms gesperrt ist. Gleichzeitig wird der mit Tii 
arbeitende Obertonoszillator geschaltet. Über L1 wird 
die im C-Betrieb arbeitende Endstufe angesteuert. Das 
aus L2, L3, 026, 027 und 028 bestehende Ausgangsfilter 
unterdrückt unerwünschte Oberwellen und paßt die mit 
L4 elektrisch verlängerte Antenne an die Endstufe an. 


Funktionsbeschreibung des Empfängers 

Der Empfänger ist ein quarzgesteuerter 5-Kreis-Super. 
Die HF gelangt über ein zweikreisiges Eingangsfilter 
auf die Basis der Mischstufe. Damit wird eine Spiegel- 
frequenzdämpfung von etwa 30 dB erreicht. Die Oszil- 
latorfrequenz wird kapazitiv in den Emitterkreis der 
Mischstufe eingekoppelt. Der 3kreisige ZF-Verstärker 
ist auf 455 kHz abgestimmt und besitzt eine Bandbreite 
von ca. 3kHz. Der Transistor T5 demoduliert das HF- 
Signal und dient gleichzeitig der Regelspannungs- 
erzeugung. Der Umfang der Regelung beträgt etwa 
60 dB. 
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Stets unter den Aktivsten in der GO der GST im VEB Waggonbau 


ist die Sektion 


Schiffsmodellbau — Zur MMM 1972 werden sie unter anderen Modellen ein fernge- 


steuertes Raketenschnellboot der NVA vorstellen. 


— Links sitzend Hartmut Bocke, 


rechts Klaus Heydemann bei der Vorführung eines ferngesteuerten Seenotrettungs- 


bootes, dem Hochseeschlepper „Herkules“ 


platz in Görlitz 


Verbindung 

Modellbau — Marinewesen gesucht‘ 

Ein in Englisch schreibender sowjeti- 
scher Modellbauer hat nicht nur 
besonderes Interesse an Details im 
Schiffsmodellbau, sondern auch an 
der Zeitschrift „Militärtechnik“ 
(Marinewesen) und den darin be- 
handelten Problemen. 

Wer sich als ähnlicher Spezialist mit 
dem Kameraden brieflich darüber 
austauschen möchte, der schreibe an 
Igor Perestioke 

Wischedubechanska 41, Wohnung 207 
Kiew-140, Ukraine-UdSSR 


und der Reisemolejacht auf dem Marien- 


Wie wäre es 

mit Tausch von Flugzeugmodellen? 
Aus der UdSSR erreichte uns eine 
Bitte: „Ach hätte ich doch die Plast- 
modelle von TU-144, IL-14, IL-18, 
Aero-45, AN-2, AN-24, MiG-15, 
MiG-21 Jak-24P SaabJ-35, Boeing 
727!“ — Leider können wir als Re- 
daktion in diesem Fall nicht helfen; 
doch vielleicht möchte das einer un- 
serer Leser gegen entsprechende 
Tauschobjekte. Anschrift: 
W.S.Samoilow 

Ul. Kirponosa 17, Wohnung 1 
Kiew-62, Ukraine-UdSSR 


Radio Control Centre in Verlegenheit ... 


.so etwas soll schon vorgekommen 

sein! 

Daher erfolgt Hilfeschrei in Form 

einer kleinen Preisfrage an unsere 

Leser: 

Welches von all den dargestellten 

sind die einzig TGL-gerechten Sym- 

bole für 

— Batterie 

— Elektrolytkondensator (meist 
„Elko“ genannt) 

— Spule mit Massekern 

— pnp-Transistor 

— npn-Transistor 

— Z-Diode (früher, aber heute nicht 
mehr „Zener-Diode“) 

— Empfangsantenne 

— Sendeantenne 

Sind Sie sicher, möchten wir — wie 

unser DDR-Fernsehen — fragen, 

dann kreuzen Sie die entsprechenden 

Symbole an, 

kleben Sie die ausgeschnittene Zeich- 

nung auf eine Postkarte (letzter Ter- 

min: 1.9.72) 

und warten Sie hoffnungsvoll auf 

einen der Gewinne! 

Denn erhalten können Sie als 

1. bis 10. Preis — je 1 Jahresabonne- 
ment unserer Zeitschrift. 
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PS.: Es würde uns freuen, wenn 
unter der Absenderadresse noch Ihre 
besonderen Wünsche betr. Themen, 
Bauplänen u. ä. vermerkt wären. 


Spaß und Erfolg wünscht Ihnen 
Ihre Redaktion „modellbau heute“. 


In eigener Sache 


— Bitte, teilen Sie mir doch die An- 
schrift von Autor Müller mit... — 
— Könnten Sie mir die Adresse von 
Herrn Schulze schreiben... — 

— Ich möchte an den Verfasser 
Lehmann eine Frage richten, sagen 


‘ Sie mir doch bitte, wie ich ihn er- 


reichen kann... So und ähnlich lau- 
ten ungefähr 50 Prozent aller Leser- 
wünsche an unsere Redaktion. 
Natürlich erfüllen wir Leserwünsche 
immer gern — aber einmal ist Zeit 
bei uns wie in jeder Redaktion das, 
was es am wenigsten gibt, und zum 
anderen glauben wir, eine bessere 
Wirkung zu erreichen, wenn wir 
gemeinsam folgenden Weg gingen: 
Schreiben Sie uns so konkret wie 
möglich Ihre Frage; wir können 
dann sofort sehen, ob nicht bereits 
10 oder mehr Leser ähnliches oder 
gar das gleiche wissen wollen. In 
solchem Fall müßte von uns sowohl 
die Anfrage als auch die Antwort 
des betreffenden Autors in unserer 
Zeitschrift veröffentlicht werden, 

da wahrscheinlich wesentlich mehr 
als nur die an uns schreibenden 
Leser an diesem Problem inter- 
essiert sind. 

Erkennen wir dagegen, daß es sich 
bei der Anfrage eines Lesers wirk- 
lich nur um seine ganz speziell- 
individuelle handelt, so könnten wir 
ohne Zeitverlust einen solchen Brief 
zur direkten Beantwortung an den 
Autor weiterleiten. 

Es hofft, auf diese Weise allen Be- 
teiligten helfen zu können, Ihre 
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INFORMATIONEN FLUGMODELLSPORT 


Mitteilungen der Modellflugkommission des Aeroklubs der DDR 





AUSSCHREIBUNGEN 


Zum 14. DDR-offenen Wettkampf im Freiflug um den Kali- 
Pokal der Kalikumpel Merkers (Röhn) am: 20. 8. 1972 auf den 
Werrawiesen bei Tiefenort, Kreis Bad Salzungen. 

Die Ausschreibung erfolgt auf der Grundlage der Globalaus- 

schreibung für die Meisterschaften im Modellflug. 

1. Veranstalter: Bezirksvorstand der GST Suhl 

2. Ziel des Wettkampfes: 

Der Wettkampf dient der Erhöhung des Leistungsstandes 
und der Ablegung der Normen für das Modellflugleistungs- 
abzeichen. 

3. Organisation: - 

3.1. Termin und Ort: 20. 8. 1972 auf den Werrawiesen bei Tie- 
fenort 

3.2. Ablauf: Anreise der Teilnehmer am 20. 8. 1972 bis 9.00 Uhr 
Anmeldung und Abnahme der Modelle: 9.00 bis 9.30 Uhr 
Eröffnung: 9.30 Uhr 
1. bis 5. Durchgang: 10.00 bis 15.00 Uhr 
Siegerehrung: 15.30 Uhr 

3.3. Teilnahme am Wettkampf: Teilnahmeberechtigt sind alle 
Modellflieger der DDR, die einer flugsporttreibenden Or- 
ganisation angehören und im Besitz einer gültigen Sport- 
lizenz sind. 

3.4. Teilnahmebestimmung: Teilnehmer der Jugendklasse müs- 
sen im Besitz des Modellflugleistungsabzeichens „A“ sein. 
Teilnehmer der Juniorenklasse müssen im Besitz des Mo- 
flugleistungsabzeichens „B“ sein. 





Teilnehmer der Seniorenklasse müssen im Besitz des Mo- 
‘ dellflugleistungsabzeichens „C“ sein und 1972 bei Bezirks- 

meisterschaften bzw. DDR-offenen Wettkämpfen 700 Punkte 

erflogen haben. ; 

3.5. Anmeldung äm Wettkampf: Die Anmeldung muß über 
den zuständigen BV bis zum 21. 7. 1972 an den BV der 
GST, Abt. Fliegerische Ausbildung, 6501 Goldlauter, Flug- 
platz der GST, erfolgen. 

Spätere Meldungen werden nicht berücksichtigt. 

3.6. Teilnahmegebühren: Jugendklasse: 2,00 M, Junioren: 3,00 M, 
Senioren: 5,00 M 

4. Disziplin und Bewertung: 

4.1. Der Wettkampf wird in den Klassen 'F1A, F1iB und FIC 
ausgeschrieben. 

4.2. Die Wertung erfolgt in den Altersklassen Jugend, Junio- 
ren und Senioren. 

5. Allgemeine Bestimmung: 

Sportzeugen: Für 1 bis 3 Wettkämpfer ist jeweils ein 
Sportzeuge mit Stoppuhr zu stellen. Die Anzahl der Sport- 
zeugen ist in der Meldung anzugeben. 

6. Auszeichnung: Der Sieger sowie die Zweit- und Drittpla- 
zierten jeder Modellflugklasse werden mit Urkunden und 
Sachpreisen ausgezeichnet. Der Teilnehmer mit der höch- 
sten Punktzahl in der Klasse F1A erhält den Kali-Pokal. 

Zinner, Leiter für fliegerische Ausbildung 





DDR-offener Wettkampf für funkferngesteuerte Motorsegler 
um den Suhler Waffenschmied-Wanderpokal des VEB Fahr- 
zeug- und Jagdwaffenwerk „Ernst Thälmann“, Suhl. 

Die Ausschreibung erfolgt auf der Grundlage der Globalaus- 

schreibung für die Meisterschaften im Modellflug. 

1. Veranstalter: Bezirksvorstand der GST Suhl in Verbin- 
dung mit der GO des VEB Fahrzeug- und Jagdwaffenwerk 
„Ernst Thälmann“, Suhl. 

2. Ziel des Wettkampfes: Der Wettkampf dient der Erhö- 
hung des Leistungsstandes in der Klasse Motorsegeln so- 
wie der Einbeziehung von jungen Modellfliegern in diese 
Disziplin. 

3. Organisation: 

3.1. Termin und Ort: 9. 9. und 10. 9. 1972 auf dem GST-Flug- 
platz Suhl (Bahnstation Suhl) 

3.2. Ablauf: Anreise der Teilnehmer am 9. 9. 1972 bis 11.00 Uhr. 
Anmeldung und Abnahme der Modelle: .11.00 bis 12.00 Uhr 
Eröffnung: am 9. 9. 1972, 12.30 Uhr 
1. Durchgang: 13.00 bis 18.00 Uhr 
am 10. 9. 1972 
2. Durchgang: 8.00 bis 13.00 Uhr, Siegerehrung: 14.00 Uhr 


11. DDR-offener Wettkampf im Freiflug um den Wanderpokal 
des VEB Automobilwerk Eisenach am 3. September 1972 
in Neukirchen (neuer Termin). 
Der Wettkampf wird auf der Grundlage der Globalausschrei- 
bung im Modellflug ausgetragen. 
Austragungsort und Zeit: 
Neukirchen bei Eisenach am 3. September 1972 
Anreise bis 9.00 Uhr am Wettkampfgelände 
Veranstalter: 
Grundorganisation der GST des VEB Automobilwerk Eisenach 
in Verbindung mit Abt. fliegerische Ausbildung des BV Erfurt 
Organisationsbüro: 
GO der GST des VEB Automobilwerk Eisenach 

59 Eisenach, Karl-Marx-Str. 34 
Teilnahmemeldung: 
Teilnahmemeldungen sind mit Formblatt „Meldeliste für Teil- 
nehmer und Sportzeugen zu Wettkämpfen“ bis zum 
4. August 1972 an das Org.-Büro zu senden. 
Bezirksvorstände der GST erhalten Teilnahmebestätigungen. 
Durch die Delegationsleiter sind bei Anmeldung am Wett- 
kampfort ausgefüllte Startkarten der Teilnehmer der Wett- 
kampfleitung abzugeben. 
Teilnahmegebühren: Senioren: 5,00 Mark, Junioren: 3,00 Mark, 
Jugend: 2,00 Mark 
Die Teilnahmegebühren sind bei Anmeldung am Wettkampf- 
ort durch den Delegationsleiter einzuzahlen. 
Altersbegrenzung und Leistungsnormen: 


Senioren Jahrgang 1953 und älter Leistungsabzeichen C 
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3.3. Teilnahme am Wettkampf: Teilnahmeberechtigt sind alle 
Modellflieger der DDR, die im Besitz einer gültigen Sport- 
lizenz sind. 

Die Funklizenz ist bei der Modellabnahme vorzulegen. 

4. Anmeldung zum Wettkampf: Die Anmeldung muß über 
den zuständigen BV bis zum 14. 8. 1972 an den BV der 
GST, Abt. fliegerische Ausbildung, 6051 Goldlauter, Flug- 
platz der GST, erfolgen. 

Spätere Meldungen werden nicht berücksichtigt. 

4.1. Teilnahmegebühren: Jugendklasse: 2,00 M, Junioren: 3,00 M, 
Senioren: 5,00 M 

4.2. Die Wertung erfolgt für alle Teilnehmer in einer Klasse. 

5. Allgemeine Bestimmung: 

Sportzeugen: Von Bezirksdelegationen mit mehr als 5 Teil- 
nehmern ist ein Sportzeuge zu stellen. 

6. Auszeichnung: Der Sieger, der Zweit- und der Drittplazierte 
werden mit Urkunden und Sachpreisen ausgezeichnet. Wei- 
ter wird ein Preis für das schönste Flugmodell verliehen. 
Der Tagesbeste erhält außerdem den Wanderpokal, den 
„Suhler Waffenschmied“. 

Zinner, Leiter für fliegerische Ausbildung 


Junioren 1.1. 1954 und jünger Leistungsabzeichen B 
Jugend 1. 1. 1956 und jünger Leistungsabzeichen A 
Wettkampf: 


Der Wettkampf wird in F1A, F1B und F1C ausgetragen. 
Die Klasse und Altersgruppe wird gewertet, wenn mindestens 
4 Wettkämpfer am Start sind. 
Wettkampfablauf: 
bis 9.00 Uhr Anreise und Anmeldung 
Tätigkeitsnachweise, Teilnahmegebühren, 
Startkarten 
9.30 Uhr Eröffnung, bis 10.00 Uhr Training 
10.00—15.00 Uhr 1. bis 5. Durchgang in allen Klassen 
16.00 Uhr Siegerehrung, 16.15 Uhr Abreise 
Auszeichnung: 
Die Sieger und Plazierten jeder Klasse erhalten Medaillen, 
Urkunden und Sachpreise. 
Der Teilnehmer mit der höchsten Punktzahl erhält den Wan- 
derpokal des VEB Automobilwerk Eisenach. 
Allgemeines: 
1. Für 1 bis 3 Wettkämpfer ist ein Sportzeuge mit Stoppuhr 
zu delegieren. 
Wettkämpfer, die ohne Sportzeugen anreisen, erhalten 
keine Startberechtigung. 
2. Übernachtungen vom 2. 9. zum 3. 9. 1972 sind mit der 
Teilnahmemeldung beim Org.-Büro anzumelden. 
3. Fahrgeldrückerstattung erfolgt entsprechend der Global- 
ausschreibung. 
Schloms, Leiter fliegerische Ausbildung BV 
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Technik + Phaniasie — Erfolg? 


Merkwürdige Schiffe aus zwei 


Aus dem Altertum wurden uns Ein- 
zelheiten über das Staatsschiff des 
Hieron II. von Syrakus (3. Jahrh. 
v. u. Z.) übermittelt. Archias von 
Korinth hatte dieses Schiff entwor- 
fen, und kein Geringerer als Archi- 
medes wird als sein Erbauer ge- 
nannt. Es soll etwa 4200 t gefaßt ha- 
ben, während das Normalschiff je- 
ner Zeit höchstens 50 bis 60 t trug. 
Der Bau des Schiffes erfolgte im 
Jahr 250 v. u. Z.; als Material be- 


nutzte man Pinienholz, das durch 
erzgegossene Bolzen zusammenge- 


halten wurde. Ebenfalls erzgegosse- 
ne Stangen versteiften den Rumpf. 
Schon nach 6 Monaten Bauzeit war 
das Schiff klar zum „Stapellauf“, 
d. h., es wurde mit Handwinden zu 
Wasser gehievt. 


Zum der Zeit entsprechenden prunk- 
vollen Ausbau der 3 Decks benötigte 
man weitere 6 Monate. Da gab es 
außer elfenbeinverzierten Salons und 
Bibliotheken, Pferdeställe sowie 
Fischbehälter; Badezimmer waren in 
großer Zahl vorhanden, ja, auf einem 
der Decks soll man sogar einen Park 
mit Wandelgängen angelegt haben. 
Die Ausrüstung enthielt nicht weni- 
ger als i2 Anker. Die Bewaffnung 
bestand aus 12 Katapulten in den 
Schiffstürmen sowie je 2 kleineren 
Schleudermaschinen an den Masten. 
Mit diesen Wurfmaschinen soll es 
möglich gewesen sein, Steine bis zu 
150 kp zu schleudern. Je 20 Ruderer 
waren in jeder Reihe vorgesehen. 
Für dieses Riesenschiff gab es zu 
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„Syrakusa“ — Prunkschiff A 
des Hieron II (3. Jahrh. v. u. Z.) 


In zwangloser Folge wollen wir Ihnen in 
diesem Heft und in den nächsten einige 
Kuriosa aus der Welt des Schiffbaus vor- 
stellen. Sie alle zeugen von der großarti- 
gen Phantasie ihrer Erbauer, doch eilte 
diese leider oft den technischen Möglich- 
keiten der jeweiligen Zeit voraus — sie 
blieben daher notgedrungen „Einzelgän- 
ger“. Doch trugen sie stets zur Weiterent- 
wicklung des Schiffbaus bei. 
Zeichnungen: Hans Räde 


Prachtschiff der ägyptischen Königin 
Kleopatra (1. Jahrh. v. u. Z.) h 





























jener Zeit keinen Hafen außer Alex- 


andria, der groß genug gewesen 
wäre, das Schiff zu „beherbergen“. 
Die „Syrakusa“ — so hatte man 


Hierons Schiff getauft — wurde also 
aufs Trockene gesetzt und konnte 
erst beim nächsten Hochwasser auf- 
schwimmen. 


Es ist nur allzuverständlich, daß die 
„Syrakusa“ schlechte Manövrier- 
eigenschaften zeigte. Und als ihr Be- 
sitzer Hieron II. von Syrakus genü- 
gend unangenehme Erfahrungen mit 
ihr gesammelt hatte, tat er, was man 
vielfach in solchen Fällen zu tun 
pflegt (!), er verschenkte sie. Voll- 
geladen mit Geschenken wurde das 
Schiff Ptolemaios II. von Ägypten 
(mit dem Beinamen Philadelphos) 
übersandt. Nach Löschen der Ge- 
schenkladung wußte dieser dann na- 
türlich ebenfalls nichts mit dem Un- 
getüm anzufangen, und so verrottete 
die „Syrakus“ im Hafen von Alex- 
andria... 


Doch bleiben wir noch in Ägypten. 
Auch die ägyptische Königin Kleo- 
patra (1. Jahrh. v. u. Z.) besaß ein 
ähnliches Prunkschiff, über das 
(außer dem Bild) Einzelheiten je- 
doch nicht überliefert sind. Diese 
äußerst vielseitige Herrscherin inter- 
essierte sich nicht nur für die See- 
fahrt, sie nahm sogar an der See- 
schlacht bei Actium (31 v. u. Z.) teil, 
unterlag jedoch mit ihren großen 
Kriegsschiffen den wendigeren klei- 
nen Schiffen der Römer. 


meaellnamm 


international 
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Federwerke zum Anlassen von Modell- 
motoren wurden schon viele entwickelt, 
leider fehlte ihnen die nötige Schwung- 
kraft. Bei diesem Gerät wurde deshalb 
eine Schwungscheibe mit montiert 


Dieser 2-Zylinder-Boxermotor „Buco- 
Twin“ wurde als Neuheit zu Beginn die- 
ses Jahres vorgestellt. Er hat einen Ge- 
samthubraum von 10 cm? und leistet bei 
14 000 U/min über 2 PS 








Ungarns Schiffsmodellsportler (unser Bild Kälmän Bertok und Wladimir Zelowalnikow (UdSSR) ist Europameister 1971 in der 
Helfer) sind seit Jahren gern gesehene Gäste des Internatio- Kasse EH, einer der beständigsten sowjetischen Modellsportler 
nalen Freundschaftswettkampfes während der Ostseewoche in in den E-Klassen 

Rostock 





. 
Wer in diesem Sommer seinen Urlaub an der schönen Ost- Danziger Kriegsschiffe („Hans Bäcker“ 1744 / „Estrela“ 1788) 
seeküste Volkspolens verbringt, sollte nicht versäumen, in das und einen polnischen Kutter vom Typ B-10 

Schiffahrtsmuseum in Gdansk zu gehen. Unsere Fotos zeigen Fotos: Wohltmann; Archiv 
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